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I Congressi internazionali di Navigazione 
dal 1880 al 1898. 
Pochi sono in Italia coloro che, all'infuori delle persone 
tecniche, abbiano delle nozioni esatte intorno ai Congressi 
internazionali di navigazione, iniziati fin dal 1885 e pochissimi 
poi sono quelli che vi abbiano preso parte, anche come sem-
plici congressisti; epperciò non sarà forse inutile il darne un 
cenno. 
L'apparire delle ferrovie, quale celere mezzo di trasporto, 
diede al commercio ed alle industrie di ogni paese un immenso 
sviluppo, facendo qua e là sostare, decadere o sparire, lana-
vigazione per fiumi e canali, stata prima oggetto di tante cure, 
di applicazioni scientifiche, di lavori colossali ed arditi da 
parte di tutte le nazioni, primissima l'Italia. 
Ma se nel primo impianto delle ferrovie si ritenne che queste 
potessero sostituirsi utilmente pel commercio a tutti gli altri 
mezzi di trasporto , compreso quello della navigazione interna, 
si ebbe però in seguito a constatare come, se il trasporto 
delle merci in generale ebbe a raggiungere un grandissimo 
beneficio, quello delle merci povere, ingombranti e che non 
abbisognano di un affrettato termine di resa, avrebbe ritratto 
maggiore vantaggio a mezzo delle vie acquee interne, sempre 
quando tale trasporto si eseguisse in condizioni tecnicamente 
e commercialmente favorevoli. 
Da ciò ne conseguì che la navigazione per fiumi e cl),nali, 
non solo fu ripresa in quei paesi ove era stata rallentata o 
soppressa coll'attivarsi delle ferrovie, ma fu oggetto, special-
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mente in questi ultimi tempi e presso tutte le nazioni ( eccet• 
tu:1ta disgraziatamente l'Italia), di seri studi e dell'impiego di 
ingenti capitali. 
Molti fiumi vennero regolarizzati, molti canali furono aperti 
o stanno per essere costruiti con immenso vantaggio indu· 
striale, agricolo e commerciale, sia dei paesi stessi, sia dello 
scambio dei prodotti da. nazione a nazione. 
A provare il grande interessamento destato dall'importante 
questione, basti accennare ai Congressi tenutisi: a Bruxelles 
nel 'I 885, a Vienna nel 1886, a Francoforte sul Meno nel ·I 888, 
a Manchester nel 'I 890, a Parigi nel 1892, all' Aja nel 1894, 
a Bruxelles nel 1898, nei quali furono trattate le più impor-
tanti questioni tecniche e commerciali della navigazione interna. 
Ed a questi Congressi presero parte, non solo persone chia-
rissime nelle scienze, nell'industria e nel commercio, ma de-
legati delle varie nazioni, ed essi ebbero sempre l'alto patrocinio 
di Governi, di Parlamenti, di Principi e di Sovrani. 
All' Aja poi, considerati gli strettissimi interessi esistenti tra 
la navigazione interna per fiumi e canali e quella per mare, 
specialmente riguardo al commercio internazionale, fu delibe· 
rato che, per l'avvenire, i Congressi avessero ad occuparsi, 
tanto della navigazione interna, quanto della marittima. 
Era quindi naturale che all'Esposizione di Parigi, dove sa-
rebbero state esposte e trattate le questioni che maggiormente 
interessano la scienza ed il commercio del mondo, la 11aviga-
zione vi avesse a trovare il suo posto; e perciò appunto venne 
stabilito che l' Vlll Congresso dovesse nel 1900 tenersi a 
Parigi. 
L' VIII Congresso internazionale di Navigazione 
a Parigi nel 1900. 
Questo Congresso ebbe luogo difatti tra il 23 luglio ed il 
3 agosto. 
Esso fu posto sotto l'alto patrocinio del presidente della 
Repubblica, ed ebbe a presidenti d'onore: i ministri dei lavori 
pubblici, della marina, delle colonie ( dell'agricoltura com· 
mercio, industria, poste e telegrafi), il presidente del C~nsiglio 
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generale della Senna, il presidente del Consiglio municipale 
<li Parigi, il commissario generale dell'Esposizione. 
Gli aderenti furono in totale ·l 311, tra i quali venti italiani, 
ma pochissimi di questi gl'intervenuti . 
Le nazioni rappresentate furono 28: 
Francia e sue colonie 568, Germania 269, Repubblica Ar-
:gentina 7, Austria 52, Belgio 164, Brasile 12, Bulgaria 2, 
Dhilì 1, Danimarca 7, Egitto ·I, Spagna 10, SUtti Uniti 41, 
·Gran Bretagna 45, Ungheria 14, Indie Neerlandesi 1, Halia 20, 
Giappone ·I O, Messico 3, Norvegia 3, Paesi Bassi 60, Porto-
gallo 10, Rurnania 8, Russia 50, Siam 2, Svezia 6, Svizzera 5, 
Turchia 1, Uruguay 3. 
I delegati ufficiali dei varii Governi furono 146, dei quali 
quattro per l'Italia: 
SACCARDO comm. Marco, ing. Ispett. capo delle ferrovie 
a ·Bologna; 
BIGOTTI Lo:irenzo T. G. a Torino; 
BIANCO cav. Augusto, Capitano di fregata, acldetto navale 
all'Ambasciata italiana a Parigi ed a Londra; 
MOSCHINI ing. Alessandro, Direttore generale del Comi-
tato per lo sviluppo della llavigazione interna. in Italia, a 
Padova. 
Essi però, in seguito alla notizia dello sciagurato avveni-
mento che aveva colpito l'Jtalia la sera del 29 luglio, non 
-continuarono più a partecipnre ai lavori del Congresso. 
A questo si erano pure fatte rappresen tare 230 collettività di 
•ogni paese, come: Camere di commercio, sindacati iudustriali, 
agricoli, commerciali; compagnie di navigazione marittime e 
fluviali; società di ingegneri civili, idraulici, elettricisti, ecc. 
Rappresentanti di società ita liane erano: 
Pel Collegio clegli ingegneri ed architetti di Milano: 
PONTIGGJA in g. Luigi. 
Pel Collegio toscano deg li ingegneri e degli architetti: 
ANTONELLI ing. Gio. Batt. di Genova. 
Pel Comitato centrale per lo sviluppo della navigazione in-
terna in Italia: 
MOSCHIN! i11g. Ale,is;:indro, predetto. 
BIGOTTI Lorenzo, T. G. n 
CARM!NATI ing. nob. Pier Giuseppe. 
2 - B1<WTTr. 
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Svolgimento del Congresso. 
P giornata - Seduta plenaria d'inaugurazione. 
Discorsi d'apertura - Costituzione della presi-
denza - Ricevimento alla Camera di commercio. 
- Il giorno di sabato 28 luglio, alle ore 14, si inaugurò il 
Congresso nella grande sala del palazzo, stato costruito appo-
sitamente per queste dotte riunioni nel recinto dell'Esposizione. 
Il ministro dei lavori pubblici sig. BA UDIN, circondato dalla 
presidenza provvisoria ed organizzatrice del Congresso e dai 
delegati capi dei Governi esteri, apre il Congresso col se-
guente discorso: 
(( Le président de la République vous a fait l'honneur d'ac-
(( cepter le haut patronage du VIII Congrès de la Navigation. 
(( Je m'empresse de lui traduire, au début de vos travaux, 
(( l'expression de votre respect et de votre gratitude. 
(( Il m'a chargé de souhaiter la bienvenue aux représentants 
(( des Gouvernements étrangers, à vous tous qui venez avec 
(( nous échanger des pensées de concorde et vous associer à 
(( la grande manifestation du travail dont la France a pris 
(( l'initiative. 
(( Le Gouvernement vous sait gré d'avoir compris que le 
(( Congrès de navigation ne pou vait se tenir, en 1900, ailleurs 
(( qu'à Paris. 
(( Le jours où ]es pavillons de toute~ les nations fl.ottent sur 
u les deux rives de la Seine, vous devez étre là. Vous le devez, 
l( parce que vous n'etes pas étrangers à l'reuvre gigantesque 
« qui est le résultat de l'effort concerté du monde. Vous étes 
u ]es représentants des Corporations qui, en tout temps, pro-
(( mènent, sur la mer, tous !es pavillons, qui les réunissent. 
(( dans ]es ports, · et les universalisent tous sans violence. 
(( Mieux que personne, vous étes qualifiés pour comprendre 
u la leçon de concorde que fait entendre à tous l'Exposition 
(l Universelle. Que dis-je! Vous en étes les premiers et les 
(( plus fervents propagandistes. 
(( Sans doute elle n'émane pas uniquement de votre propre 
(( fonds. 
- Il -
« Tant de sagessè ne saurait etre de source purement hu-
cc maine. Elle vous vient de l'élément dont vous utilisez les 
e< forces et dont vons subissez les lois; la mer ne connait pas 
(( la contrainte des divisions. 
« Camme elle, vous allez d'un rivage à l'autre; comme elle, 
(( vous unissez les hommes, vous melez !es produits, vous con-
c< fondez les langues et les mmurs. Eofin, pour répéter une 
<e vieille expression française, vous etes la grande communauté 
e< de l'eau. 
e< Mais ce n'est pas seulement une manifestation que vous 
e< venez faire ici. Il est dans les traditions de ce Congrès de 
. cc fournir un travail considérable. 
cc Ne vous en plaignez pas: c'est, sans doute, à cette tra-
ce dition que votre organisation doit sa vitalité et sa longevité. 
(( O'est elle qui vous a conduits à rechercher le moyen de 
« créer un Comité permanent analogue à l'organisme du 
l< Congrès des Ohemis de fer. 
« Les États ne peuvent qu'envisager avec sympathie un 
« projet qui tend à consolider votre fortune et à leur assurer 
(( la permanence d'une collaboration dont ils ont su tirer d'im-
cc menses profits pour les peuples. 
cc En réunissant la navigation maritime et la navigation 
« intérieure, le Oongrès de La Haye avait déjà réalisé un 
« progrès que la logique des phénomènes naturels et l'expé-
<c rience générale rendait nécessaire. 
cc Les fleuves, les canaux et les rivières ne peuvent etre 
l< considérés aujourd'hui comme costituent un système destiné 
(< uniquement à desservir le commerce intérieur d'un pays. 
« L'industrie, qui a pénétré et transformé tous les pays, meme 
« ceux qui jadis se consacraient exclusivement à !'agricolture, 
e< exige des cours d'eau d'autres services. Ils sont devenus !es 
u associés des grandes transporteurs maritimes, des coques 
cc monstrueuses dont la dimension s'accroit tous les jours, pour 
« qui nous devons incessamment élargir et approfondir nos 
cc ports, écarter !es portes des écluses et creuser de noveaux 
e< bassins. 
<e Ce n'est, du reste, que l'un des modes nombreux de chan-
« gement profond qui affecte le régime tout entier des rela-





« avez à ré,oudre, comporte une iniìnité de solutions par-
(( tielles. Le progrès des vitesses ne servirait de rien si les 
(( navires ne ponvaient pénétrer à toute heure da11s les passes, . 
(( si l'outillagc des quais, ]es instal latio11s des ducb, l'ampleur 
« des terre-pleins, ne conoouraient à l'ensemble bien réglé ctu 
(( travail d'un port, n'aboutis$aient à créer cette harrnonie 
(< souveraine dont le spect9.c]e nous procure l'érnotion de la 
(( beauté. 
(( Votre r éunibn, Messieurs, correspond Lien à l'harinonie 
(( des rouages dc ce machinisme prodigieux. Elle rapprocbe 
(( le négociant et l'rngénieur; l' un ne peut travailler sans le , 
(( conseil de l'autre. Tous denx mcttent au service de leur . 
(( pays des qualités commu11es, méme esprit d'entrerrise, égale 
(( ambition d'accroitre le domaine de l'bornme. 
(( Et de cette émulation pacifique, de cette rivalité féconde 
(( qui entraine le négociant à élever sans cesse la capacité de 
(( ses navires et de ses chalands, nait pour l'ingénieur la né· 
« cessité de triompber à farce de talent et d'é nf'rgie, des 
(< obstacles que lui opposent la nature du sol et ]es ressources 
(< très limitées du bu,lget de l'Écat. A cette transformation 
(( constante du matériel naval doit correspondre nécessaire-
(( ment la transformation de l'outillage d'exploitation des ports, 
(( et le role de l'ingénieur consiste précisement à favoriser 
(( l'essor d'une industrie en plein déveloprernent tout en se 
(< renfermant dans les li mites que lui trace l'intérét géné ral. 
(( • J'ai reconnu dans plus d'un de vos rapports cette préoccu-
(( pation; ]es savantes études qui ont préparé vos discussions 
(( ne sont pas toutes arides. Elles refl.èctent les id ées géué-
(( rales qui dominent notre épog ue. J'en citerai de deux ordres 
(( qui sont de nature à passionner !es esprits les plus rebelles 
(( aux spéculations transcenàantes. Elles se ra pportent à la 
(( défence de l'homme contre la mort ou la misère. 
(( Les premières sont l' reuvre. des servioes des pbares. C'est 
u peut-étre là que ]es ingénieu rs ont accompli leur mission 
(( avec le plus de succès. C'est là qu'avec des ressources dé-
(( risoires ils ont condensé ]es résultats de l'effort sci.cntifìque 
« du siècle. 
(( La France y a marqué sa place en . premier rang; elle a 
« l'ambition de la · consener avec les successeurs de l'illustre 
l::l -
(( Bourdelles. Enfin , vous ne négligez aucune des partiES de 
(( la missi on que vous vous etes clonnée. La na vigation n'est 
· (( pas seulement servie par d'éminents technicie• s et des né· 
(( gociants de haute valeur. Elie compte d"inòobrables armées 
(( de travai lleurs. V otre ordre clu jour met en lumière la s0li-
(( <larit é qui vous unit à eux. Ils ont reçu dans cert::tins pays 
(( le bienfait des institutions générales de prévoya• ce par les-
(< quelles se révèlent aujourrl'hui le clegré de moralité co llec-
<< tive d'un État. 
(( J'applaudi s aux efforts que vous all ez tenter cla11s cette 
11 voie, et, au nom du Gouvernem ent., j e m'associe à votre 
(( initi ative. 
(I Messieurs, 
(( Paris vous salue et se r éjouit de vous retenir à lui quel• 
(( ques jours, la France vous accueille avec joie et rnus r e-
(< rnercie d'avoir co11couru à faire brill er avec elle sur le 
(I monde u11 foyer .généreux de paix et de travail n. 
Dopo il ministro , il signor COUVREUR, uno dei due presi-
denti cl ella. Co1::imissione organizzatrice, ri volge parole cli rin-
grazianie11to al presidente <lella Repubblica ed alle notabilità 
della Francia e dell'estero, a i congressisti, ecl alle società 
dell e fe r rovie per l'appoggio dato al Co11gresso. 
Accenna ai lavori dei precetlenti Congressi, alla questione 
dei trasporti che accompagnò sempre il progred ire dell'uma-
nità, ai trasporti per acqua., che giovano ad aumen tare i pro-
dotti - dell e ferrovie . Fa un appello agli in gegneri perchè mol-
tiplichino le vie d'acq ua, vincen_do que lle difficoltà che loro si 
possono prese 11 t:ne, e confida. che dal completamento dell e r eti 
delle ferrov ie e dei canali, abbia a scaturire quell'equilibrio 
generale del trasporto a buon mercato, tra la produzione ed 
il consumo, che tanto si cerca di r aggiu11 gere nell'interesse 
economico dei popoli. 
Termina ricordando la co ndizion~ nomade e la vita faticosa. 
dei marinai e dei barcaiuoli, invocando che dappertutto si 
pensi a stabilire per essi istituti di previdenza e di istruzione. 
Sua Eccellenza Scuvrz, delegato del Governo ge rm anico, 
a nome dei 'congress isti tedeschi, ringrazia il Governo fran-
--14-
cese dell'accoglienza avuta. Accenna a quanto la Germania 
ha inviato all'Esposizione relativamente alla navigazione in-
terna e marittima ed ai vantaggi economici che il suo paese ha 
ricavato dall'esecuzione delle opere indicate . Parla dei con• 
trasti esistenti per la costruzione del canale dall'Elba al Reno, 
di altre difficoltà di cui il Governo finirà per trionfare e cita 
l'opinione dell'Imperatore a tale riguardo. Finisce esprimendo 
la speranza che le deliberazioni dellò stesso VIII Congresso 
possano influire a rompere i pregiudizi che ancora rimangono 
a dissipare contro l'estensione delle vie navigabili della Ger-
mama. 
Il dottore Russ, delegato del Governo austriaco, dichiara 
che in Austria l'opinione pubblica rimase purtroppo per molto 
tempo indifferente alla questione della navigazione interna, ma 
che ora si è prodotto un risvèglio favorevole, patrocinato dalle 
Camere di commercio, le quali prevedono, come tra breve le 
ferrovie non saranno più sufficienti ai grossi trasporti. Ac-
cenna ai lavori stati fatti· per migliorare le comunicazioni in-
terne acquee ed al progetto di riunire il Danubio col Mare 
del Nord e dell'Est. Dice che si è per utilizzare i progressi 
della scienza ed i frutti dell'esperienza, che gli austriaci ac-
corsero al Con~resso. 
Il sig. HELLEPUTE, delegato del Governo del Belgio, spiega 
come il Belgio cammini rapido ' e sicuro nello sviluppo dei 
suoi mezzi di comunicazione. Indica i miglioramenti stati in-
trod-otti nei porti, come pure quelli progettati; e quanto alle 
comunicazioni interne, agg iunge che l'in teuzione del Governo 
è quella di far progredire convenientemente tanto i canali, 
quanto le ferrovie. 
Il sig. CS0RGE0, delegato del Governo ungherese, dichiara 
che gli ostacoli delle Porte di Ferro e delle Cataratte, i ·quali 
si opponevano alla navigazione del basso Danubio, sono ora 
rimossi e che con ciò rimane assicurato il traffico al com· 
rnercio internazionale. 
Prosegue dicendo che l'alto Danubio fu regolarizzato colla 
spesa di 42 milioni di franchi, il medio Danubio con 50. Me-
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dian.te i lavori di regolarizzazione di undici fiumi stati fatti in 
Ungheria, venne raccorciato il corso dei medesimi di 1700 km.; 
vennero costrutti 5100 km. di dighe e riparati dalle inonda-
zioni 3 milioni di ettari di terreno. 
Per completare la rete naturale delle vie navigabili, sarà 
unito il Danubio al fiume Tizza' e nell'interesse del commercio 
rlell'Adriatico, questo verrà riunito con un canale di GO km. 
<la Fiume alla Sava; con questo mezzo l'Adriatico sarà quindi 
1·iunito al Danubio. 
Il sig. CONRAD, delegato del Governo olandese, tralascia di 
parlare degli ultimi lavori stati eseguiti in Olanda rlopo il 
Congresso dell' Aja. Alla predizione che nel ·I 920 le navi avranno 
una lunghezza, larghezza ed immersione eccessive, risponde 
die quando sarà costruito il progettato canale da Amsterdam 
al Mare del Nord, gli Olandesi sarrmno pronti a riceverle! 
Ringrazia la Francia e la Commissione organizzatrice per 
l'accoglienza avuta . 
Il sig. DE-TIMONOFF, delegato del Governo russo, dice che 
« la navigazione interna ha sempre occupato in Russia un 
{( posto importan te, specialmente ora che intraprese la fer-
{( rovia transiberiana. 
1< È dovuto ai grandi fiumi della Russia, se fu possibile co-
{( struire, in sette anni, 6 mila km. di una ferrovia, la quale 
{( dovrft essere r,onsiderata come la sa,lvezza degli europei 
<< nello Estremo Oriente)). 
Ringrazia il Ministro dei lavori pubblici ed il Comitato d'or-
ganizzazione per l'opera loro. 
Terminati questi discorsi, si procedette alla costituzione 
<lolla presidenza generale del Congresso, la quale risultò com· 
posta di due presidenti: 
Sig. COUVREUR ed ing. HOL'l'Z; 
Segretario generale del Congresso ing. PA vrn. 
I congressisti si recarono quindi alla Camera di commercio, 
ove il presidente, sig. MOISANT, li accolse con queste parole: 
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« Voi siete qui venuti in mezzo ad una corporazione che si . 
,e sforza costantemente di aumentare il benessere della città 
u di Parigi, e mette quindi i•n prima linea la navigazione ma-
cc rittima e la fluviale. 
u Parigi è il porto più importante della Francia, ove i} 
e< tonellaggio delle merci raggiunge 10 milioni all'anno, sbarcate 
u ed imbarcate sopra 25 km. di moli . 
. cc Ciò vi basti per comprendere quanto ci interess ino i tras-
1c porti marittimi e fluviali, la creazione di punti di contatto 
11 tra lé ferrovie e 'le vie navigabili, i migliorame uti di queste 
11 e quelle dei porti. 
11 Noi negozianti ed industriali , riceviamo quindi con gioì a 
11 l'eletta dei rappresentanti più autorevoli della scienza di 
11 9gni paese del mondo, qui convenuti allo scopo del bene 
u pubblico )), 
Il presidente, signnr ing. HOL'rZ , ringrazia quindi la Ca-
mera di commercio per il concorso morale e finanziario che 
essa ha sempre accordato largamente alla navigazione. 
~a giornata - Escursioni. 
In questa giornata ebbero luogo tre escursioni: 
Escursione a Douai. ·- Alle ore 8,30 salgono in treno 
speciale 1 tiO congressisti; si corre a circa 100 km . all'ora ed 
in breve si arriva a Douai. 
Questa simpatica città di 35 mila abitanti, detta già l'Atene 
del Nord, conserva ancora l'impronta della dominazione spa-
gnuola, ricordata specialmente dallo splendido palazzo muni-
cipale, costruzione che rimonta al xv secolo. 
Il Sindaco della città vi ricel'è i congressisti ed offrì loro 
una refezione, durante la quale regnò la più perfetta cor-
dialità. 
Allo charnpagne vi fu un gentile scambio di brindisi. 
Il Sindaco diede il benvenuto ai congressisti; il presidente 
HOLTZ e l'inviato di Strasburgo VILLARGANT, commentarono 
con simpatia i miglioramenti introdotti uei canali de l paese 
e l'impianto dell'alaggio elettrico. 
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Da questi continui progressi, ·conchiusero, il commercio n• 
trarrà i più granrli vantaggi. 
Il T. G. BIGOTTI, delegato dell'Italia, il quale sedeva a 
destra del Sottoprefetto, sorse e disse : 
(( L'Italie porte de tout son creur un toast a,u progrès età 
(( l'avenir de la navjgation de la Scarpe et de la Seine, qui 
ll dans ce jour accueillent avec une courtoisie et une hospi-
ll talité toute fran çaise les membres du Congrès. 
ll lls en emporteront le meilleur souvenir dans leur pays. 
l< Vive la ville de Douai ! n 
Un a duplice, prolungata salve rl i ap plnu si accolse il brin-
disi del T. G. BIGOTTI, il quale, colle sue parole, intese ri-
cordare l'Italia anr,he ai convel!ni sulla Senna, a Rouen ed 
all'Hav re, che avevano luogo nel giorno stesso ed ai quali 
non interveni va alcun itali ano. 
Levate le mense, i congressisti salirono a bordo del u Gabriel 
Pavot n e rl el la « Ville dc Cambrai ii, barche a vapo re ele-
gantemente pavesate, colle quali uscirono da Douai, percor-
r endo un tratto della vecchia Scarpe, quindi entrarono nel 
canale di deriv_azione, sul quale è installato un nuovo sistema 
di alaggio, consistente in un triciclo mosso da forza elettricn , 
stato ideato dal signor DENEFLE ed applicato dall'ingegnere 
GATLLOT. 
Questo alaggio è attivato sull e due sponde del canale, per 
i viaggi di ascesa e per quelli di discesa, sopra strade larg l1e 
da 3 a 4- metri e bene a~sodate. 
Esso funziona già per una lunghezza di 60 km., con vari i 
tricicli di scambio che corrono lungo le strade auzidette. 
Siccome detto t ri ciclo non è vincolato ad alcuna r otaia, il 
tra1!sito ordinario sull e strade non ne viene incagliato, tau-
tochè, tale alaggio funziona contemporaneamente a quello 
coi cavalli. 
Il peso del triciclo è di 2 tonellate e mezza; la sua · forza 
di 20 cavalli, non però tut ti impiegati; esso può tr ascinare 
due barche di 300 tonn. l'una, alla velocità di km. 2,500, ov-
vero tre barche di ::lOU t onn. a 2 km. all'ora; il suo prezzo 
varia dalle 5 all e 6 mila lire. 
Le linee dei tili aerei conduttori dell'elettricità, sono soste-






generata da 4 -officine, ciascuna delle quali produce 400 ca-
valli di forza, che vengono utilizzati a seconda della circostanza. 
Con questo impianto, si calcola che si possano trascinare 
1 O a ·I 2 barche all'ora: (5 o 6 in ciascun senso), delle quali 
~/3 cariche. Il traffico, esercitato specialmente in ascesa, consiste anzi-
tutto in carbone, poi in prodotti agricoli, legnami; materiali 
d_a costruzione, ecc. Nel 1898 sull'antico canale esso fu di 
~.900.000 tonel!ate in ascesa e cli 5 a o mila soltanto in 
discesa . 
Si calcola che quando l'alaggio elettrico sarà maggiormente 
esteso, il prezzo di trazione sarà ridotto alla cifra di 0,003 
per l'ascesa ed a 0,0024 per la disceHa, e che agli azion isti 
sarà corrisposto il 12 ¼ di interesse sul capitale impiegato di 
8 milioni. 
I congressisti poterono esaminare comodamente tutto il fun-
zionamento dei tricicli ed a Courchelettes, esaminarono pure 
una conca doppia, lunga 61,4-0 e larga 6 metri, la quale per-
mette di ricevere contemporaneamente due barche da 300 to-
uellate, sia che si muovano nel medesimo senso, sia nel senso 
contrario. 
Le porte di questa conca sono ad un solo battente e ven-
gono mosse da forza idraulica facilissimamente, in modo che 
l'operazione di riempire e vuotare la conca, si compie in 
pochi minuti, quantunque si abbia a superare una caduta di 
4- metri. 
Furono visitate ancora le barche che trasportano il petrolio 
greggio e le pompe che lo immettono nei serbatoi, dove viene 
purificato, non che l'officina principale della produzione della 
energia elettrica. 
I congressisti ripartirono quindi per Amiens e, dopo il pranzo, 
rientrarono a Parigi avendo riportato le migliori impressioni 
di quanto poterono osservare in quella gita interessantissima. 
Escursione Vernon-Rouen. - I congressisti in numero 
di 60, partiti da Parigi al'le 6,5U e diretti a Rouen, giunti a 
Vernon, piccola e ridente città della Normandia, presero im-
barco alle ore 8 sopra due b_attelli e discesero la Senna, ammi-
randone le sponde pi-ttoresche e la ben attivata navigazione. 
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Giunti a Poses, si fermarono per visitarvi la conca, opera 
del signor ing. CAMERÈ, le cui porte sono mosse dall'elettri-
cità, sistema questo già stato appli cato sul Danubio presso 
Vienna, sui piani del lo stesso CAi.VIERÈ. 
A Rouen, dopo aver visitato il porto, i bacini rlel petrolio, 
le pompe di travaso ed 'i grandi depositi cli carbone, presero 
parte a l pranzo di cento coperti stato allestito in loro onore. 
I brindisi furono molti; notevole specialmente quello del 
senatore Riccardo W ADDINGTON, presidente della Camera di -
commercio, che con poche parole diede un'idea dell'importanza 
<li quel porto, contemporaneamente marittimo e fluviale: (( Le 
<C spese state fatte dal Governo, eg li disse, per migli orare le 
<C condizioni del porto, onde renderlo capace di accogliere navi 
<l di grossa portata, furono grandi, ma assicurarono alla città 
<l un importante commercio di importazione e di esportazione. 
11 Sebbene la gita dei congressisti sia stata breve, essi banno 
<l potuto rendnsi conto dell'utilità preponderante dei porti 
<l interni . 
(( Per molto tempo fu creduto che l'avvenire clel commercio 
<( dovesse appartenere interamente alle ferrovie, ma l'esperienza 
<( ha provato che le vie di navigazione interna offrono al tra(-
<( fico dei vantaggi ad esse siiperiori, e realizzano assai. meglio 
<( i trasporti a buon mercato. 
(( Il porto di Rouen è situato molto favorevolmente pel com-
<( mercio; vi possono ancorare navi da 6 a 7 mila tonellate 
<( e lo scorso anno, il traffico di queste raggi unse la cifra di 
<( 1.600.000, sorpassando di mezzo milione quello delle ferrovie. 
(l Se tutti gli Stati di Europa e di America intendono con 
<( ogni sforzo ad aprire nuovi canali, si è per aumentare la loro 
<l rete navigab.ile, di cui apprezzano l'utilità e l'importanza n. 
Il senatore WADDINGTON bevè qu ind i alla salute dei con-
gressisti, a l progresso della navigazione interna. 
Così firiì la giornata molto istruttiva ed alle ore 23 tutti 
€rano di ritorno a Parigi. 
Escursione all'Havre. - A questa escursione presero 
parte 190 congressisti, che parti ti da Parigi alle 6,50 co~ ~reno 
speciale, giunsero verso le 9 a Rouen, ove 1mbarcat1s1 sul 
« .Felix Faure ii prosel!;uirono verso l'Havre. 
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Alle ore ·I 5 giunsero allo sbocco della Senna in mare. 
Quivi l'ing. VETILLART, direttore dei porti marittimi, espose 
i dati princiµali dei gra11rli lavori in corso per dotare l'Havre 
di una nuova entrata in acque profonde; indicò la posizione 
delle nuove dighe a costruirsi a noni e a sud e quella dei 
m10vi scavi, dimostrando quali vantàggi avrebbe ritratto il 
porto da cosifatti miglioramenti. 
11 << Felix Faure», alle ore lr, accostava finalmente e dava 
fondo al molo dei reniorqueurs, ove discesero i congressisti, che 
dopo aver ricevuto i saluti delle più eminenti personahtà del 
paese, dei ministeri dei lavori pubblici e del commercio, giunte 
espressamente da Parigi, mossero a visitare l'estuario, gli sva-
riati lavori del nuovo porto, quelli ciel suo prolungamento, i 
bacini di riparazione e passarouo in x-assegna tutto il macchi-
nario, tutti gli attrezzi çlestinati al servizio del commercio, 
come le grues, gli apparecchi idraulici per la manovra dei 
ponti, ecc., i fari della Hève a Saint Adresse e fiualmente il 
nuovo piroscafo transatlantico t< La Loraine ». 
Alle ore 18, pranzo alla Camera di commercio. 
11 Sindaco ivi sai uta i congressisti ed accenna a l porto del-
l'Havre in piena trasformazione nell ' interesse del movimento 
commerciale interno e mariLtirno. 
<< Alle Esposizioni, conchiude, tutti i popoli couvengono per 
" studiare i progressi fatti dall'industria nell'interesse di tutti; 
u nei Congressi si studiano, 11011 soltanto le migliorìe appor-
<< tate, ma se ne propongono delle nuove allo studio. 
<< Questa è la vera pace universale; far protittarè il mondo 
<< intero delle innovazioni della scienza; questa è la sola lotta 
u che or_mai deve esistere, cioè la lotta per la scienza e pel 
<< bene dell'umanità )). ' 
Altri brindisi, inneggianti al progresso della navigazione 
in terna e marittima, chiudono il banchetto, dopo di che tutti 
r ientrano a Parigi. 
3", 4", 5", 6a giornata - Sedute ordinarie. 
Discussioni dei quesiti. - In queste sedute furono 
discussi i quesiti stati proposti al Congresso ed i lavori al 
medesimo presentati. 
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70. ,giornata - Due sedule plenarie. 
I Seduta - Pr·esidente signor ing. HoL'rZ. 
Presentazione delle. relazioni intorno alle di-
scussioni avvenute. - In questa seduta vennero presen-
. tate le condiisioni cui avevano dato luogo le discussioni nelle 
quattro sezioni, fra le quali erano state divise le materie a 
trattarsi. 
I particolari di queste discussioni verranno pubblicati fra 
qualche tempo, per cura <lella Commissione ordinatrice del 
Congresso; affinchè però, anche semplicemente dall'enunciato 
dei quesiti stati proposti, dall'rndicazione dei lavori stati pre-
sentati, dall'autorevolezza delle persone che li compilarono, ed 
infine dalle conclusioni alle quali si addivenne, sia possibile 
formarsi fin'ora un'idea circa l'importanza del Congresso, se 
ne da una sornmarja indicazione nell'annesso Allegato. 
Consultando questi nocumenti, sarà facile a tecnici verRati 
nella materia, il compilare interessanti studi, dedurne conside-
razioni scientifiche e pratiche, anche applicabili ai nostri fiumi 
e canali; ma questo è lavoro che usci rebbe dall'indole, dai 
mezzi e dallo scopo della presente memoria . 
li Seduta (di chiusura) - Presidente signor HOLTZ. 
Presentazione della lettera dei Delegati italiani 
diretta al Congresso - Organizzazione permanente 
dei Congressi internazionali di navigazione - Di-
scorsi di chiusura. 
Il Presidente dà lettura della lettera ricevuta dai Delegati 
del Governo italiano. 
ll Messieurs les Présidents du V 111 Congrès international de 
<l navigation, à Paris. 
« Les soussignés, délégués du Gouvernement italien au VllI 
ll Congrès international de navigation, en conséquence du ter-
ll rible malheur qui a frappé leur pays, sont dans la doulou-
"- reuse nécessité de ne plus intervenir au séances du Congrès. 
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u En vous faisant part c1El cette décision, les délégués sou-
« haitent que !es travaux du Congrès soient couronnés des 
(( meilleurs résultats, dans l'intéret de la science, du commerce 
« et de !'industrie .. 
« Veuil1ez accepter, Messieurs les Présidents, avec nos vifs 
« regrets, nos remerciements pour l'aimable acueil que vous 
I( avez bien voulu nous faire. 
(( A vec la considération la plus distinguée, nous restons, 
(< Vos très sincères collègu es. 
(( Paris, 30 juillet 1900. 
(( Sigl/'léS: SACCARDO, BIGOTTI, A. BIANCO ll. (*) 
11 presidente, a nome del Congresso, esprime quindi la parte 
che i membri del medesimo, appartenenti a tutte le naziona-
lità, prendono al lutto dei loro colleghi. 
Organizzazione permanente dei Congressi inter-
nazionali di navigazione. - Il sig. iNg. BARLATIER 
DE MAS, premette che la Commissione incaricata di studiare 
questa questione è d'accordo sulla necessità di tale istituzione; 
ricorda che il ministro dei lavori pubblici, nella seduta di 
apertura del Congresso, dimostrò i rapidi progressi che si po-
trebbero ottenere ove con sforzi concordi, simultanei e generali, 
si realizzassero, secondo lo stesso programma, tutti i lavori, 
le installazioni, il macchinario pel servizio della navigazione. 
Il dominio della navigazione, prosegue, essendo assai più 
esteso ed internazionale di quello delle ferrovie, se per queste 
si sentì il bisogno di un'istituzione internazionale permanente 
che coordinasse, armonizzasse, unificasse tutti gli i,forzi, tutte 
le iniziative, a più forte ragione lo si deve sentire per la 
navigazione. 
In seguito all'esposizione fatta dal signor ing. BARL.A.T!ER 
DE M.A.s, viene formulata la seguente proposta accettata alla 
unanimità, cioè: 
(( 1 ° La Commissione attuale di studio istituita a Bruxel-
11 !es formerà la Commissione internazionale permanente dei 
(*) L'ing. Moschini aveva dovuto lasciare Parigi per affari pri-
vati. 
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,, Congressi di navigazione, sai vo a provvedere, al caso, alla. 
<( sostituzione dei membri che venissero a mancare. 
(( -2° Sarà instituito un Ufficio permanente tratto dalla, 
,, medesima Commissionr, il quale comprenderà i sigg. HEL-
(( LEPUTE, DE ROTE e DUF0URNY (attuali delegati del 
(( Belgio e primi iniziatori della proposta). Ciascun paese de-
« legherà un membro titolare e, se sarà creduto necessario, 
« un membro supplente per essere aggiunti alla Commissione. 
(( 3° La Commissione permanente ed il suo Ulficio sono 
(( incaricati degl'incombenti necessari per determinare il luogo 
(( di riunione del prossimo Congresso, nello spazio il più vi-
(< cino possibile ai tre anni ,i. 
Discorsi di chiusura del Congresso. - li Presidente, 
tributa speciali ringraziamenti alla Camera di commercio di 
Parigi, non solo pel concorso pecuniario fornito al Congresso, 
ma altresì per l'interessamento dimostrato da lungo tempo 
ai trasporti per acqua, citando la recente éreazione a Parigi 
di un primo porto di trasbordo tra la Senna e la Compagnia 
ferroviaria di Orléans. 
Passa rapidamente in rassegna i la vari stati presentati al 
Congresso segnalando i principali, ed esprime il dispiacere che-
il lutto onde è colpita in quei giorni l'Italia, che è lutto 
dell'Europa intiera, abbia impedito di far assistere i congres-
sisti a lle feste che erano state preparate in loro onore e ter-
mina salutandoli cordialmente. 
Il signor J ozoN, delegato del ministro dei lavori pubblici, 
dice che a cagione del terribile avvenimento da tutti deplorato 
e che mise in lutto l'Italia e tutte le 1rnzioni civili, il ministro 
dei lavori pubblici dovette rinunciare a r icevere i congressisti 
nelle sale del ministero. Li saluta a nome del ministro. 
Dopo di lui , i s ignori KUMMER per la Germania, HELLE·· 
PU'fE pel Belgio, GADEA per la Spagna, C0NRAD per l'Olanda, 
MENDEZ GuERRER0 per il Portogallo, H0ERCHELLMAN per-
la Russia e MILLIS per gli Stati Uniti , ringraziano alla loro 
volta gli organizzatori del· Congresso ed esprimono voti pel, 
còmpito attribuito alla Commissione permanente. 
Il Presidente dichiara quindi chiuso l'VIII Congresso inter-
nazionale di navigazione. 
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Alcune osservazioni intorno a lavori e studi 
interessanti la navigazione, stati esposti nelle sale 
dell'Esposizione, all'infuori di quanto riguarda il 
Congresso. - Oltre a lle materie state trattate dal Con, 
gresso, sarebbe util e riferire intorno a quanto figurava all'E-,po-
s1zione, sia nel Palazzo della navi gazione, sia nel Padiglione 
delle Camere di commercio, sia nel Palazzo del Genio ci vile.Una 
grande copia di s tudi, di di segni, di modelli di opere idrau-
li i.:he, flu viali e port.uali, lavori poderosi per la vastità dei 
concetti, per la varietà dell e applicazioni, dimostravano quant0 
siasi in questi ultimi anni operato e progettato dalle varie 
nazio ni , per favorire le com unicazioni acq uee a vantaggio ge-
nerale del commercio. 
Ma la brevità del tempo e la necessità di svariate e molte-
plici cognizioni non avendo permesso di tu tto studiare ed 
annotare, si accennerà sommariamente a qualche argomen to 
-che sembra dovrebbe richiamare l'attenzione dell'Italia. 
Francia. - Il porto di Marsiglia ed il canale da 
Marsiglia al Rodano. - La Camera di commercio di 
:Marsiglia ha presentato ali' E '> posizione un'interessante rela-
zione relativa alle condizioni del suo porto. 
Questo porto, che era uno dei prì nei pali del con tinente eu-
r upeo, sì vide in pochi anni raggiunto ed anche sorpassato 
da, quelli rivali, talchè, di fronte al movimento dei suoi 12 mi-
Jioni di tonellate, stanno ora: Amburgo con 12.0ll0.000; An-
versa, con 13.000.000; Rotterdam, con 12.000.000; Genova, 
-con 9.000 000. 
, Marsiglia, conscia della perduta supremazia, nulla tralascia 
per ricuperare l'antico posto, ed ha recentemente stanziati 
~O milioni per prolùngare i suoi moli , a llargar e i .suoi specchi 
·d'acqua, aumentare i suoi bacini, accrescere il macch inario 
<lei porto, procurando inoltre venga costrutta un a nuova co-
municazione ferroviaria coli' interno. 
Ma ciò non le bas ta per sostenere il concorso nel tras-
porto delle merci a buon mercato; a raggiungere questo scopo 
essa non vede altra via se non quel la di promuovere tutti i 
possibili migliora t'nenti delle comunicazioni acquee i-nterne 
-che le stanno a portata. 
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Attualmente, una parte delle merci sbarcate nel porto di 
Marsiglia e dirette al nord, viene trasportata per mare, con 
-speciali imbarcazioni, sino a St-Louis, alle foci del Badano, 
d'onde prosegue rimontando il fiume; ma il tragitto per mare 
•11on è sempre facile, sicuro e regolare; per al tra parte le co-
municazioni del Il.odano col porto di Bordeaux, a mezzo del 
-canale laterale della Garonna, del canale del mezzogiorno e 
-del canale da Cette ad Arles, non sono facili. 
Ora, allo scopo di migliorare un tale stato di cose, venne 
presentato al Parlamento il progetto di un canale da Marsiglia 
al .Rodano ed un altro lo sarà tra breve per la comunicazione · 
-da Cette al Rodano, 
È facile immaginare quale sara il traffico, quale l'impor-
tanza commerciale di questo fiume, quando per le mi gliorate 
<:ondizioni dei canali che vi faranno capo, potrà convogli are, a 
prezzi assai inferiori agli attuali, sia sopra Parigi, sia sopra 
Basilea, la grande massa di merci che gli perverrà diretta-
mente e più sicuramente da Marsiglia e da Cette, diretta 
verso il nord (*). 
La lunghezza del canale da Marsiglia al Rodano · sarà di 
55, ovvero di 80 km., secondo che sarà adottato l'uno o 
l'altro di due tracciati escogitati, cioè: o direttamente al 
Rodano da est ad ovest, ovvero usufruendo il canale da Bouc 
ad Arles. 
11 canale passerà a Rove per una galleri a lunga 7500 metri 
.e potranno avere transito i rimorchiatori ed i battelli a vapore 
più grandi che navigano ora il Rodano, cioè della larghezza 
di m. 1::l,70 . . 
La spesa, che potrà variare dagli 80 ai 90 milioni, sa-
rebbe sopportata in parte dal Governo ed in parte dalla 
Camera di commercio, dal dipartimento e dalla città di Mar-
siglia. 
E dopo questo canale, già si parla di un altro laterale al 
Rodano per otten ere una navigazioue ancora più sicura che 
·sul Rodano stesso! 
(*) Si ritiene che costruito il canale, il prezzo attuale di una 
tonella ta di merci da Maraiglia a Lione in L. 15, abb ia a discen-
-dere a L. 7. 
3 - BIGOTTI, 
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La navigabilità della Loira. -Tra gli studi stati pre-
sentati all'Esposizione, figurano pure quelli intorno alla Loira. 
Riguardo a questo fiume si dibattono iu Francia due op-
poste correnti; l'una, tendente a migliorare l'attuale corso con 
opere saltuarie, l',altrn, più radicale, a costruire un canale la-· 
terale al fiume stesso. 
Ma . ciò che è. essenziale di osservare, si è l'importanza che 
il mondo commerciale annette al ripristino della navigazione 
di quel corso d'acqua, la quale era in addietro tanto fiorente 
e che venne interrotta per gl'interramenti e per sopravvenute· 
condizioni idrologiché nel corso del secolo. 
Resa nuovamente navigabile la Loira da Nantcs ad Orléa~s, 
vuol dire riallacciato il fiume alla rimanente rete navigabile 
della Francia, assicurata la sua comunicazione con Parigi e· 
col nord di .Europa e quindi con Marsiglia, per le acque della 
Saona e del Rodano. 
Ed il porto di Nantes, aperto al commercio transatlantico-
e diretto al centro di Europa, farebbe concorrenza a quelli 
del Mare del Nord e della :\1.anica, perchè le navi di quella 
provenienza avrebbero mezzo di giungere al continente eu-
ropeo, senza avventurarsi, in certe stagioni dell'anno, in qu<'i• 
mari tempestosi ed infidi. 
A raggiungere quest'importante scopo, si è costitu_ita una. 
società di iniziativa e di propaganda per l'attuazione di una 
via navigabile da Nantes ad Orléans, società questa: << La,. 
Loire navigable n, ammirevole per lo slancio e la tenacità dei, 
propositi con cui ne propugna l'idèa. 
Formazione di comitati nei centri principali , congressi re-
gionali, conferenze tenute da alte individualità dell::t scienza, 
pnbblioazioni di memorie, di lavori di ogni specie, sottoscri-
zioni, sistemi popolari di raccolta di fondi per contribuire-
col Governo negli studi tecnici, tutto venne escogitato dalla. 
solerte società. 
Ed ancora ... essa ebbe ad inviare in Germania quel di-
stinto scienziato che è Luig-i LAFITTE, a studiarvi le condi-
zioni tecniche e commerciali della navigazione, mandato che· 
egli compì in 8 mesi , presentando lo scorso anno al Congresso• 
regionale di navigazione di Blois un apprezzatissimo studio,. 
ricco di dati e di utili notizie. 
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Poscia nominò una commissione d'inchiesta per _indagare 
le condizioni economiche generali dei territori bagnati dal 
fiume o dai suoi affluenti, la qualità e quantità di merci che 
converrebbe trasportare pe.r via acquea invece che per fer-
rovia, i confronti tra le due tariffe, il tutto reso pubblico 
nel!' interesse generale dell'industria, dell'agricoltura e del 
commercio, col mezzo di tabelle, di carte . topografiche spe-
ciali, economico-commerciali, ecc. ecc. 
La Società anzidetta è riuscita così, colla sua meravigliosa 
attività, a richiamare ed a tener desto l'interesse delle po-
polazioni, delle Camere di commercio, degli industriali, degli 
agricoltori, della, stampa politica ed essenzialmente quella 
dei Membri del Parlamento delle regioni suindicate, i quali, 
riuniti da ua intendimento comune., presentarono al Corpo 
legislativo, a mezzo del deputato Roca, un progetto impor-
tante la spesa di 100 milioni per le opere necessarie a riat-
tivare quella navigazione. 
Fortunatamente in Italia non abbiamo fiumi in tali disgra-
ziate condizioni, i quali esigano capitali così grandi per il 
loro miglioramento, e non si potrebbe neanche paragonare lo 
stato di navigabilità della Loira, il quale è veramente de-
plorevole, con quello del noHtro massimo fiume. Ma se si 
insiste a citare l'attività, l'impegno e la pertinacia spiegate 
dalle popolazioni del bacino della Loira per ottenere che ne 
sia ripristinata la navigazione, gli è nella speranza che l'esempio 
serva alle nostre provincie i cui corsi d'acqua sono in ben 
migliori condizioni ed in gran parte navigabili allo stato m 
cui si trovano attualmente. 
Germania. - Esposizione dell'Associazione cen-
trale per lo sviluppo della navigazione sui fiumi 
e canali della Germania. - La Germania ha esposto 
disegni, descrizioni , modelli pregevolissimi di tutti i lavori più 
importanti stati compiuti in questi ultimi tempi, relativa-
mente alla sua navigazione interna ed ai suoi porti. 
Figuravano all'Esposizione i modelli ed i disegni del gran 
canale Imperatore Guglielmo, del Konisberger Sekanal, dei 
lavori per la regolarizzazione dell'Oder, quelli di uno dei più 
grandiosi elevatori che siano stati costrutti, l'elevatore di 
--
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HENRISCHBURG sul canale da Dortmund all'Ems ("'), dei lavori 
pel canale dall'Elba alla Trava, dove funziona il semplice 
sistema dell'HOTOPP per il servizio delle conche; infine i di-
segni delle opere state costrutte pel miglioramento e la pro-
tezione delle spiagge del Mar Baltico e del Mare del Nord, 
con molteplici a ltri lavori che dimostrano il grandissimo in-
cremento dato, tanto alla . navigazione interna, quanto alla 
marittima, a maggior vantaggio delle industrie del paese e 
per meglio favorire le esportazioni. 
Splendida la mostra del materiale navale mercanti le; am-
miratissimi i modelli del Kaiser Willielm, del Norddeutcher 
Lloyd e del D eittschland, i vapori più celeri che attualmente 
1,olchino il mare. 
Destatosi in Germania, or sono trent'anni, l'interesse per 
la navigazione interna, sorsero tuttavia contro di essa delle 
forti opposizioni. · 
Ma un ardito industriale di W estfolia, Friedrik HARTKORT, 
fondò il Central Verein fur Hebung der deittschen Flus-und 
Kanalschiffahrt (Associazione centrale per lo sviluppo della 
navigazione sui Fiumi e Canali della Germania) che divenne 
presto un'associazione molto potente e trionfò degli ostacoli 
che le si paravano dinanzi. 
Detta Società è ora la più forte che esista in Germania. 
Fanno parte della medesima: 40 corporazioni: 40 municipi, 
5 1 Camere di commercio, 10 associazioni di battellieri e . so-
cietà per lo sviluppo dei eanali, 60 società per azioni ed 
associazioni economiche riunite, di Germania ed Austria-
Ung~eria, oltre a numerosissimi soci individuali. 
Distinte personalità l'aiutano nella sua propaganda, per 
mezzo di riunioni, conferenze, congressi, pubblicazioni di ogni 
~~~- . 
A questo modo, dice il LAfITTE nel citato suo studio sulla 
navigazione interna in Germania, (( le Centrai Verein a joué 
(( un grand ròle, en forrnant et en instruisant l'opinion pu-
<( blique; il l' a arrachée à l'indifferentisrne, il lui a fait ac-
(*) Con questo elevatore ·s' inna lzano barconi carichi di . 600 
tonellate. 
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11 cepter !es réformes propres à favoriser le développeme11t 
11 de la navigation interieure; il !'a conquise à force de dé-
ll monstrations et en a fait son auxiliaire ,i. Quest'associa• 
zione è poi coadiuvata molto efficacemente nel suo còmpito, 
dalla Seitschrift fur Binnen-Schiffahrt (Rivista della Navi-
_qazione interna), la quale tratta delle più importanti questioni 
riflettenti la navigazione interna, sotto il punto di vista tecnico 
e commerciale. 
All'Esposizione, il Central Verein ha presentato un'interes-
sante mostra, ne ila quale figuravano le pubblicazioni state fatte 
sin dalla sua fondazione; carte e notizie delle vie navi-
gabili dell a Germania, carte murali con grafici del traffico 
della navigazione interna, disegni di tipi normali di barche 
che saranno adottate per la navigazione, tanto sul Danubio, 
quanto sull'Oder, sull'Elba, sul Meno, ecc., e molti altri do-
cumenti i quali ne attestano la forza d'espansione e l'instan-
cabile propagauda. 
Austria-Ungheria. - Il Danubio. - La Commissione 
per la regolarizzazione del Danubio, ha esposto una serie di 
importanti lavori, di cui i principali meritano di essere ri-
cordati, cioè: 
li plastico della vallata del Danubio , dimostrante il per-
corso del fiume e tutti i lavori stati eseguiti e progettati per 
la sua regolarizzazione. 
Modelli di ogni specie del materiale galleggiante, antico e 
moderno, dalle barche a remi, gabarre e zattere, ai vapori e 
rimorchiatori della maggiore forza e portata; quelli cli draghe, 
elevatori, grues, ecc. 
Modelli di dighe di protezione, di macchinari per regolare 
la distribuzione delle acq ue; disegni dei colossali lavori cli 
miglioramento stati fatti attorno a Vienna onde preservarla 
dalle inondazioni, con molti altri interessanti rapporti relativi 
ad opere progettate od in corso di esecuzione. 
Studi e lavori tutti, dall'esame dei quali si possono trarre 
utilissimi ammaestramenti per la rego larizzazione dei fiumi. 
Russia. - Per cura del Governo russo vennero pubbli-
cate molte notizie relative all'amministrazione delle vie na-
- 3U -
vigabiìi e dei porti dell'Impero, tanto in Europa quanto in 
Asia, sulla lunghezza delle linee della navigazione interna, 
sulla quantità delle merci trasportate, sulla durata della na-
vigazione, sui sistemi adottati per migliorare la medesima; 
molte notizie ancora sui porti principali della Russia e sui 
perfezionamenti di cui furono oggetto. 
Vennero pure esposti pregevoli piani, fotografie, disegni, 
modelli di draghe, di moli, di dighe, di fari, di sistemi <li 
segnalazione, un insieme insomma di opere le quali dimo-
strano l'impegno e l'interesse della Russia a promuovere la 
navigazione interna e la marittima in tutto il suo vasto 
impero. 
Belgio. - Il Belgio presentò una interessante relazione 
sulle sue condizioni economiche, dichiarandole dovute al mas-
simo sviluppo dato alla navigazione interna, coll'approfondire 
e rettilineare fiumi , aprire nuovi canali, migliorare le vie 
marittime, agevolando così le comunicazioni dell'Oceano col-
l'Europa centrale. 
Nè minore appare l'impegno di quel paese nello sviluppo 
delle ferrovie ed in quello delle strade ordinarie, sempre col-
l'intendimento di moltipli care e rendere facili al · commercio 
i varii si stemi <li trasporto . 
E l'attività spiegata dall'iniziativa privata, favorita dal Go-
verno e le somme state spese, ebbero il meri tato compenso, 
tantochè il commercio generale dei Paesi Bassi raggiunse 
l'enorme cifra di 6.300.000.0ilO, che ragguagliata al p. 0/000 
della popolazione, pone la ri cchezza del Belgio in prima linea 
tra le nazioni più popolose e più importanti, venend o progres• 
sivamente dopo di esso: l'Inghilterra, là Germ ani a, la Francia, 
gli Stati Uuiti, l'Austria, l'Italia e la Russia. 
Impressioni avute, sia dai risultati del Con-
gresso, sia dai lavori e pubblicazioni state pre-
sentate nelle sale dell' Esposizione. - Ch i ha preso 
parte al Congresso, chi ha visitato quanto si trovava esposto 
nelle varie sale dell'Esposizione rela ti vamen te alla navigazione, 
non ha potuto a meno di convincersi come presso la maggior 
parte delle grandi nazioni sia attribuito un grandissimo valore 
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:al problema della navigazione interna, in cooperazione dei tras-
porti ferroviari, pel migliore sviluppo economico di ogni paese. 
Ed in questo conv:iucimento si è maggiormente confermato, 
.avendo osservato come al Congre·sso stesso sia intervenuto 
un numero ragguardevole di rappresentanti delle nazioni 
d'Europa, e d'America; avendo assistito a quelle riunioni, nelle 
-quali i più eminenti uomini preposti alla direzione ùi servizi 
tecnici e commerciali pronunziarono importanti discorsi su l-
il.'argomento; avendo potuto esaminare le relazioni relative tti 
lavori stati eseguiti in questi ultimi tempi per migliorare e 
sviluppare i trasporti fluviali nei principali paesi d'Europa e 
~li studi intorno a grandiosi progressi di nuove rettitiche di 
<:orsi d'acqua, e nuove costruzioni. 
E qui è il caso di accennare come nel Congr esso, illustri 
personalità straniere abbiano es ternato a congressisti ita-
liani, stupore e meraviglia nel vedere che l'Italia, già un tempo 
.guidata da poderosi ingegni, come il Castelli, Leonardo da 
Vinci ed altri, antesignana dello sviluppo della navigazione 
interna, nulla abbia progredito in questo mez7.0 di trasporto, 
ma lo abbia in ve.ce totalmente trascurato e q nasi abhan-
<lonato (*). 
Rispetto alla Francia in parti colare, si potè poi constatare, 
più da vicino, quanta attività ivi spieghino le Camere di 
commercio, quanta i capitalisti e gli industriali, nel promuo-
vere il miglioramento delle linee navigabili, nel costruirne 
delle nuov~, nell'impianto di compagnie di uavigazione e nello 
sviluppo delle opere portuali. 
(*) Sin dal XII secolo era già stata iniziata la stupenda r ete cli 
canali dell e provincie Lombarde e delle Venete, quando l'Europa 
non era peranco matura a seguirn e l'esempio. Infatti, soltanto nel 
1642 venne aperto il primo canale in Francia, quello di Briaire, 
poi fu cominciata la canalizzazione in Russia; pilL tardi nel 1760 
fu aperto in Inghilterra il canale della Mersey e così si continuò 
alla fine del secolo XVIII e nel principio del xrx. Nell' ultimo 
trentennio però, l'impulso dato all o sviluppo ed al miglioramento 
delle vie acquee in tutta Europa, fu veramente enorme, ma l'Italia 
che già si era arrestata sL1 quella via, non fece più un solo passo 
innanzi. 
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E si notò ancora tutto l' impegno degli ingegneri professio-
nisti e governativi nel tenersi a giorno dei più recenti portatr 
àella scienza, per applicarli a vantaggio della navigaziòne. 
Venendo infine a quanto si ebbe a rilevare nelle discus-
sioni seguite nel Congresso ed alle conclusioni che se ne de-
dussero, diremo come gli argomenti, i quali parvero interes-
sare maggiormente i congressisti, furono i seguenti: 
1° La necessità di rendere facile, quanto più possibile, la 
navigazione dei corsi a basso tirante d'acqua e di costruire 
un materiale il quale meglio si pres ti a nav igare sui mede-
simi, per poter avanzare sempre maggiormente entro terra, 
nell'interesse del commercio. 
2° Le a pplicazioni meccaniche e le elettriche specialmente, 
alla trazione delle barche lungo i canali allo scopo di rendere 
questa meno costosa, più rapida e più regolare. 
3° I miglioramenti del regime e delle condizioni di na• 
vigabililà dei fiumi e canali, consistenti specialm ente in ser-
batoi destinati ad aumentare e regolare la portata dell e 
acque nei casi di magra. 
4° La necessità impellente di preparare navi di grand is-
sima capacità e velocità, di agevolare alle medesime l'entrata 
e l'uscita dei porti , coll'allargare questi ed approfondirli, ed 
inoltre di aumentare i mezzi di carico e di scarico per le 
merci, il tutto in vista del sempre crescente sviluppo del com-
mercio mondiale. 
5° L'opportunità di moltiplicare e P\lrfezionare i sistemi 
di segnalazione e ùi illuminazione dell e coste, dei far i, dei 
porti, perchè in questi si possa entrare sollecitamente e fa-
cilmente in qualsivoglia ora delh notte, e perchè la vita dei 
marinai sia sempre meglio protetta. 
6° Gli istitu ti di previdenza, di associaz ione, di prote-
zione del personale di bordo, :flu viale e marittimo, sia sotto 
il punto di vista sociale sia per l'utile che per riflesso può 
ridondarne alla navigazione. 
i 0 L'utilità che nei futuri Congressi si abbiano a trat-
tare questioni non solo tecniche, ma anche economiche. 
8° L'opportuni tà che l'in tervallo tra i Congressi , abbia ad 
essere maggiore che non pel passato, onde dar tempo a cer te 
. questioni ancora insolute, di ma turare convenientemente. 
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9° L'istituzione a Bruxelles di una Commissione e di uo 
Ufficio permanente destinati ad assicurare e facilitare in av-
venire la convocazione ed i lavori dei Congressi internazionali 
di navigazione. 
La navigazione interna in Italia. 
Congresso internazionale di navigazione da con-
vocarsi in Italia. - In principio di questo scritto, fu detto. 
che dopo il Congresso dell'Aja (1891), seguì quello di Bruxelles. 
( 1898). 
Qui è opportuao accennare ad un argomento nel quale-
l'Italia è direttamente interessata. 
Al termine appunto del Congresso dell'Aja il delegato ita-
liano, a nome del Governo, invitava i membri del Congresso-
a radunarsi in Italia per l'anno 1806. L'invito venne accettato-
e proclamata l'Italia sede del VII Congresso. 
Ma, giunti al mese di luglio del 1896, lo stesso delegato-
informava il Presidente dell'ultimo Congresso, quello dell'Aja, 
non potere l'Italia riunire i congressisti, per gravi e dolorose 
preoccupazioni del momento ... il disastro di Adua ! 
Però la causa che obbligò a declinare la riunione del Con-. 
gresso in eletto anno, non sembrerebbe avere sciolto moral-
mente l'Italia dall'invito precedentemente fatto. 
O prima o poi, dovrà adunque un Congresso internazionale-
di navigazione convocarsi nel nostro paese; a questo Congresso 
noi dobbiamo quindi prepararci. 
E:l è opportuno che una tale riunione abbia a . tenersi in 
Italia, non soltanto per un riguardo dovuto alle altre na-
zioni, ma a ltresì perchè è indispensabile che essa prenda parte 
attiva ai progressi della navigazione interna e non vi si man-
tenga più oltre estranea; diversamente, essa continuerà sempre-
a trovarsi in uno stato infelice rispetto ai trasporti degli altri 
paesi, con danno del commercio, dell'industria e dell'agricoltura. 
Perchè in Italia la navigazione non sia conside-
rata. - Fra le varie cause per le quali in Italia la navi-
gazione interna non è considerata, si possono annoverare~ 
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1° la quasi generale credenza a.ella impossibilità di navigare 
i nostri fiumi e canali; 
°2° che non sia conveniente il traffico . con questo genere di 
trasporto e che le ferrovie ne siano il solo mezzo possibile 
,per il commercio. 
Diremo poche parole intorno a questo stato di cose. 
L'attuale navigabilità dei fiumi e canali nella 
valle del Po. - Che questa parte dell a penisola la quale 
prendiamo a considerare si trovi in condizioni favorevoli ad 
-effettuare tale sistema di tra,sporti, risulta facilmente risalendo 
ngli anni 184-6 e 1848, quando la Società milanese Perelli e 
.Paradisi ed ia sflguito il Lloyd austriaco fino al 1589, navi-
.gavano regolarmente a vapore il Po sino a Pavia. 
Essendosi allo~a combinata una lega di navigazione tra 
f Austria, lo Stato Pontificio ed i Ducati di Modena, Parma 
e Piacenza, quelle Società tenevano il Po con 16 vapori e 130 
barconi. Ma nel 1848, la Repubblica Veneta confiscava il ma-
ieriale della Ditta Perelli e Paradisi per la difesa di Venezia 
ed avvénuta nel 185\l la cessione della Lombardia, il Lloyd 
Titirava a Trieste il suo materiale (*). 
Le preoccupazioni politiche p0i ed il Veneto, nÒ11 ancora 
-stato ricuperato ali'ltalia, distolsero dall'idea di ripristinare 
la navigazione; per a ltra parte si entrava nel periodo delle 
<: ostruzioni ferroviarie e quindi il pensiero della navigazione 
interna veniva man mano abbandonato. 
Si noti ancora che le navi a quei tempi erano molto pesanti 
·ed avevano perciò immersioni molto profonde; invece ora, 
mercè i progressi della meccanica, si possono meglio che allora 
uavigare fiumi e canali in acque poco alte. 1nfatti, come ap-
punto si rileva dalle memorie state presentate a l Congresso, 
.attualmente si costruiscono battelli onerari e rimorchiatori i 
-qua li, pur conservando una considerevole forza di trazione, 
h-rnno meno di 80 centim. d'immersione; come ad esempio 
il << Nuovo Fram 11 stato costruito espressamente per navi-
gare nelle basse acque della Loira. 
(*) Presen temente navigano ancora sul Danubio il " Modena " 
,ed il " Parma ", due vapori che facevano parte cli quella flottiglia. 
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Dopo il Po, i fiumi mrnon: l'Adige, il Sile, il Piave, la 
Livenza, il Tagliamento e poi: il Mincio, la cui navigabilità 
tra Mantova e il lago di Garda rion è diffi cile di a ttuare, 
l'Oglio e l'Adda, tutti fiumi quali più o meno in parte navi-
gabili e navigati ed anche suscettibili di più internata navi-
gazione. 
Quanto a canali: parlando dei principali da v e·nezia molti 
se ne dipartono e per un raggio es teso tutto all 'ingiro, gli 
uni vanno a l confine austriaco, gli a ltri raggiungono l'Adige 
ed il Po, ram ificandosi per i .territori delle bonifiche. 
Nella Lombardia: il Navig lio di Pavia, che è il congiun-
gimento del traffico fluvi ale tra Pavia e la Fossa interna di 
Milano; il Naviglio della Martesana, che mette Milano in 
comunicazione coll'Adda, quindi il Naviglio Grande che unisce 
Mi lano al Ticino .. . a l L;:i,go Maggiore. · 
Tra Pavia e Torino è a studiarsi accurat amente la possi-
b ilità di attuare la navigazione con opere di regolarizzazione 
o di canalizzazione, le qual i arrecherebbero altresì notevole 
beneficio all'agricoltura, spesso qua e là danneggiata dalle 
acq ue dilaganti per la campagna. 
Così dicasi del Tanaro, dal Po ad Alessandri a . 
Miglioramenti dà apportarsi alla rete naviga-
bile. - Vantaggi per l'agricoltura, per l'industria e · 
sotto il punto di vista sociale. - A migliorare le con-
dizioni generali della rete sopracennata, già navigabile in 
grandissima parte, è però necessario vengano anzitutto ri pri-
stinate e regolarmente mantenute le disposizioni legislative 
intorno ai fiumi e canali, r il assate o cadute in disuso per 
lo stato di abbandono nel quale si lasciò andare poco a poco 
la navigazione. 
Sarà poi qua e là necessario qualche rettilineamento, qualche 
restringimento, una migliore li vellazione di qualche tronco 
d' n.èqua, la costruzio ne di qualche nuovo canale. 
Le somme che si dovessero spendere a tale riguardo, ridon-
deranno però di grandissimo vantaggio, non solo alla naviga-
zione, ma altresì a ll 'agricoltura, a ll'i ndustria e sotto il punto di 
vista sociale. In fatti con tali opere molti terreni acquistereb-
bero un valore maggiore, percbè meglio protetti dalle innonda-
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zioni e molti altri verrebbero sottratti all'eventualità di danni 
prodotti dall'instabilità dei fiumi che non hanno alveo deter-
minato. Quanto all 'industria, oltre ai benefici che essa 11'7 
ricaverebbe da più facili e meno costosi trasporti, la medesima 
ne avrebbe un vanta ggio più diretto ancora, utilizzando i salti-
d'acqua prodotti dai lavori di sistemazione e di adattamento-
delle acque :fluviali. L'utilizzazione di questi salti potrebbe 
aversi: o immediata, coll'impianto di industrie locali, oppure-
collo sviluppare l' energia elettrica, trasportandol a dove fosse 
richiesta, risparmiando così al paese l'esodo di tanti milioni per-
l'acquisto di a ltrettanto carbone. 
E se si sviluppasse il ca botaggio lungo i fiumi e cauali e 
se si iniziassero le molteplici opere suaccennat e, quante occu-
pazioni vi troverebbero migliaia di operai di va ri a specie i 
quali cercano continua mente pane e la voro e per quan to 
tempo si sarebbe sicuri L~i vederli soddisfatti e tranquilli! 
Il traffico attuale. - Sebbene le ferro vie abbiano assor-
bito la maggior parte dei tra ffici , vi sono ancora vaste r egion i 
agricole, specialmente nel basso Po, mol to produ tt ive ma 
scarse di comunicazioni, come ad esem pio quelle dell e bonifichr, 
le quali si ser vono per la maggior porte di t raspor ti per acquu. 
In co mplesso, sui fiu mi e sui cana li , so uo qua e là anche 
ora t rasportati molti ssimi prodotti di ogni spec ie: cereali, 
paglie, for aggi, ortaglie, stra mi , concimi , come anche carbon i. 
legnami , ghiaie, sabbie, pi etrami, calci e ce men ti, later izi, 
di ogni genere, ecc. , ecc. 
I tràs porti di q uesti materiali vengono attualm ente esegui ti 
a mezzo di rimorchi saltuari , ovve ro dell 'a laggio a ca ralli , 
irregolare e len ti ssimo, il che fa sali re i noli ad un prezzo 
assai elevato. 
Stabil ito un r egolare serv izio di rimor chiatori sui fium i e 
l' alaggio meccanico lu ngo i canali , i prezz i d i trasporto su-
birebbero tosto un grande ribasso ed a poco a poco, tanto in 
ascesa quan to in discesa, si avvierebbero per quella via e 
con tal mezzo molte e molte svaria t,e quali tà di merci, pe1· 
le quali si attende con im pazienza il momento di poterl e tras-
portare coi vantaggi, che soltanto la navigazione può pre-
sentar e. 
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Contemporaneamente, nuove industrio si impianterebbero 
lungo le _li nee d'acqua, attratte dall a comodità e ditlla modi-
•cità dei prezzi di trasporto, giacchè al giorno d'oggi, come 
~c rive il sig. AUGUSTE MAHAUT, uno dei più pratici e più 
a ttivi propugnatori della cana li zzazione in Francia: les usines 
,qui ne se construisent pas à proxiinité d'wi canal, se trouvent 
dans des conditions d'inferiorité. 
La navigazione, poi, rie.scirebbe assai rimunei·ativa per chi 
la esercitasse. 
Non è possibile, per ora, fissare in modo preciso ed asso-
luto sopra ciascuna delle nostre linee navigabili, le tariffe 
alle quali verrebbero trasportate le varie specie di merci . 
Occorre un certo periodo di esperienza per poterle determi-
nare, ciò dipendendo da un grande complesso di condizioni, 
quali la qualità e la quantità de ll e merci stesse, le distanze 
a ll e quali esse debbono essere trasportai.e, la maggiore o mi-
nore capacità delle barche, la loro forma, la forza più o meno 
grande dei rirr,orchiatori, i mezzi meccanici scelti per l' alaggio, 
la sezione dei canal i, la velocità del le correnti, la profondità 
de ll e acque, i trasbordi più o meno fa.ciii , ecc., ecc. 
Ma a misura che ~aranno introdotti i mezzi più acconci 
alla navigazione, a misura che saranno migliorati e ret -
tificati quei pochi tratti di fiumi e canal i che lo possono 
richiedere, e sopratutto se l'esercizio della navigazione proce-
derà oculato, rigido ed economico, il prezzo de.i trasporti 
andrà sempre di mano in mano diminuendo, come succede 
negli altri paesi. · 
Tuttavia, da · quanto ri su lta dagli esercizi delle prinr.ipali 
linee acquee della Francia, della Germania, si può fin d'ora 
ritenere che anche attenendosi, non alle med_ie di spesa, ma 
.a quelle di ma_q_qior costo di trazione, si raggiunge sempre 
una sensibile economia di trasporto per fiumi e per canali, 
quand'anche questo percorso raggiunga più del . doppio di 
sviluppo di quello per ferrovia. 
E questi favorevoli risultati si possono raggiungere, pure 
ammesse le tariffe minime per ferrovia relative alle merci 
.più povere, come carboni, minerali, materiali, laterizi, legnami, 
_conc1n11, ecc., ecc., mentre al certo vi sarebbe un margine 
mqlto_ maggi.ore ç1 i economia di spesa su quello ferroviario, 
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qualora si contemplassero le merci di maggior valore alle 
quali le ferrovie applicano tariffe molto più elevate. 
Ma queste merci non potrebbero adattarsi ai trasporti flu-
viali esigendo esse un termine di res!J, più breve. 
Paragone tra le condizioni dei fiumi dell'Italia 
settentrionale e quelli degli altri paesi, rispetto 
alla idrografia ed al traffico. -:-- Si potrebbe obbiettare 
che l'Italia non trovasi, in fatto di navigazione interna, nelle 
stesse condizioni della maggior parte degli altri paesi d'Eu-
ropa, essendo questi solcati da fiumi dei quali molti hanno 
maggiori tiranti d'acqua e sono meno rapidi di que Ili che 
scendendo dalle Alpi, attraversano la parte settentrionale del 
nostro paese. Non v'ha dubbio r;he allo stato attuale delle 
cose si possa rilevare qualche sensibile svantaggio di fronte 
alle altre nazioni europee, ma è da notarsi che se la Francia, 
per es., e la Germania hanno una rete ben ordinata di fiumi 
e canali navigabili lo debbono, non soltanto alle loro concii-
zioni idrografiche, ma pure, ed essenzialmente, alle grandi 
spese che già seppero fare in ogni tempo ed a quelle che 
continuano a fare tuttora per rendere più regolare il regime 
dei fiumi con opere colossali di difesa e di inalveamento e 
per la costruzione di canali di grande portata, là dove per la 
condizione dei corsi d'acqua e per allacciamenti di linee na-
vigabili se ne vede l'opportunità. 
Anche qui, pur troppo, è da osservare che in Italia nessuna 
spesa importante venne fatta in passato per migliorare il 
regime dei nostri fiumi e canali, allo scopo di navigazione. 
E se in tempi andati, canali importanti furono a tal fine 
derivati, questi, non solo non furono in seguito migliorati 
o rettificati per sopperire - alle nuove esigenze, ma vennero 
lasciati in abbandono, senza attivare la loro potenzialità 
navigabile. 
Se però l'Italia si accingesse con tutti i mezzi di cui 
può disporre a sviluppare, ovunque è possibile, la navigazione 
interna, se sui suoi fiumi e canali essa applicasse gli ultimi 
trovati della meccanica e delle costruzioni navali, se coor-
dinasse tutte le vie d'acqua ad un bene inteso sistema gene-
rale di navigazione, otterrebbe ben presto un rilevante svi-
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luppo economico, a tutto vantaggio della prosperità nazionale,. 
del quale ora non ha la coscienza. 
Una notevole differenza esiste però tra il nostro ed i paesi 
sopra citati ·consistente in ciò, che mentre in quelli per la na-
t ura le giacitura dei fiu mi la navigazione è attuata e distri-
buita in modo quasi uniforme per tutto il territorio, in Italia 
invece, la sola parte che .vi si presti, meno poche altre ecce-
zioni, come il Tevere, ad es., è la settentrionale. Tuttavia 
ciò non deve costituire un ostacolo a concretare gli studi e-
le opere relati ve, poichè la navigazione, mentre verrebbe a. 
portare un beneficio diretto a quella regione, il paese tutto . 
ne avvantaggierebbe pel maggiore sviluppo che prenderebbero 
l'industria, il commercio e l'agricoltura, in dipendenza del 
minor prezzo con cui ivi giungerebbero le materie prime e 
d'onde si irradierebbero verso le altre le materie manufatte 
ed i prodotti del suolo. E per contro, molti generi provenienti 
da regioni più discoste da quella, potendo usufruire in parte 
del nuovo mezzo di trasporto più economico, vi afflu_irebbero 
in quantità maggiore. 
Per precisare meglio il fatto, diremo per esempio che qu.ei· 
prodotti della Sicilia e delle provincie lungo il versante Adria--
tico, i quali giungono ora per mare a Venezia onde diramarsi 
in seguito nei territori della valle del Po, troverebbero un'ap--
prezzabile diminuzione nelle spese di trasporto, qualora la 
navigazione ivi contribnisse colle ferrovie ai trasporti entro . 
terra. Tali prodotti, resi per tal modo più accessibili ai nu-
merosi mercati distribuiti lungo la rete navigabile, acquistereb-
bero in quelle terre lontane un aumento di traffico che allo. 
stato attuale è naturalmente più limitato. 
La navigazione interna e le ferrovie. - Nè è poi da 
credere che la navigazione interna possa recare nocumento agli 
interessi ferroviari, perchè anzi essa è da ritenersi come un utile-
complemento dei medesimi . Ed infatti si verifica come là dove la 
navigazione è maggiormente sviluppata, crescono i prodotti delle 
ferrovie per il maggior traffico che loro apporta la navigazione. 
Questi due sistemi di trasporto, debbono aiutarsi scambie-
volmente: (( ... c'est le concours que doivent se prèter le rail 
l< et l'eau n, come fu detto al Congresso. 
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. A questo proposito arpunto, rammentiamo con piacere la 
-sentenza di un grande ingegno italiano, il CATTANEO, il quale 
-al primissimo apparire delle ferrovie, intuì tosto l'accordo che 
.avrebbe dovuto esistere tra i due mezzi di trasporto. 
,, Per compiere t'opera della massima prosperità di un paese, 
{( scriveva egli nel 18.il, i due motori, i canali e le ferrovie, 
{( debbono accoppiarsi come i dne metalli di una pila voltaica >>. 
Ferrovie e navigazione interna, ha nno còmpiti differenti ri-
-spetto al commercio: quelle la rapidità, questa la economia 
-dei trasporti, a seconda della qualità delle merci; si tratta 
-soltanto di applicare ciascuno dei due sistemi all'impiego che 
gli è proprio e perfezionarli entrambi nell'interesse generale 
-del traffico; non si deve quindi ammettere fra di loro alcun 
-esagerato antagonismo, nè che si debba combattere l'uno a 
danno dell'altro. Kel nostro paese poi, i'utilità della naviga-
.zione interna sarebbe certamente apprezzab1. ogni qualvolta 
-si verificasse deficienza di materiale ferroviario per le richieste 
del commercio. Ad ogni modo, , gli' interessi ge11erali dell'agri-
-col tura, dell'industria e del co mmercio debbono avere la su-
premazia su qualsiasi altra considerazione. 
Giova ricordare infine che al Governo· converrà tener conto 
-delle concessioni a farsi a questo sistema di trasporti in oc-
-casione di nuove combinazioni ferroviarie, onde evitare pos-
sibili conflitti. Per il serv izio che entrambi i detti mezzi di 
trasporto possono rendere al commercio del paese, essi hanno 
-entrambi egualmente diritto alla sollecitudine del Governo. 
La navigazione interna ed i trasporti militari. 
- Tralasciando le considerazioni tattiche e le strategiche, ma 
limitandoci puramente a quelle logistiche, è nota la parte im-
portan tissima che a questo riguardo spetta alle ferrovie in 
tempo di guerra. 
Nel periodo del concentramento, armi ed armati, materiali, 
vettovaglie, impedimenti di ogni specie, vengono contempo-
raneamente avviati a punti determinati. E benchè siano asse-
.gnate linee speciali a ciascuna armata, l'intensità <lei trasporti 
r.enderà sempre questi delicati e difficili per tutte. 
_ Tale condizione di cose poi perdurerà in seguito, sia per 
l'ordinario rifornime.nto, sia per movim en ti di spostamento o 
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òi sgombro che sempre si rendono necessari nelle e.entualità 
-della guerra . 
Ora, quando qu·esta avvenisse ta.nto verso oriente, quanto 
verso occidente, la rete dei fiumi e canali della valle del Po 
potrebbe essere di valido a iuto a lle.ferrovie le quali, lasciando 
a ll a medesima il trasporto di una parte dei materiali ingom-
branti, sarebbero in grado di sernre più sollecitamente J.q, 
parte puramente combattente dell'esercito. 
Notevolissimo poi il vantaggio nel trasporto dei malati e 
feriti, con grande beneficio per la salute dei medesimi; e 
prima ad approfittarne sarebbe la Croce Rossa, la quale 
possiede bensì un materiale adatto per quel servizio, ma di 
cui non potrebbe effo·acemente servirsi senza l'esistenza di 
una _ navigazione regolarm ente esercitata. 
Parimente in tempo di pace, la eletta navigazione potrà 
produrre vantaggi economici all'Amministrazione militare per 
t rasporti a basso prezzo, anche semplicemente locali. 
Convenienza dell'impianto in Italia della navi-
gazione interna. - Dal complesso della r elHz ion e intorno 
al Congresso e delle ripetute consid eraz ioni ed osservazioni 
state svolte in seguito, sembrerebbe adunque confermata l'op-
portunità che anche in Ital ,a si avesse a pensare ad iustituire 
in modo regolare la navigazione interna. 
Valgano ancora a corroborare questa opinione, le paro le 
-colle quali il deputato HELLEPUTE , una delle personalità più 
autorevoli del _Belgio in fatto di navigazione, parlando di quella 
interna e del vantaggio che ne può ritrarre il com lll ercio, si 
esprimeva nel suo discorso presidenziale del V ll Congre:;so 
-di Bruxelles: 
ll ..• il n'est plus aujourrl'hui une seule nation qui, sous 
-ll peine cie ne plus progresser ou, ce qui revi e11t au me111e, 
ll de déchoir, ne doive s'évertuer à s'en assurer le libre et 
-u suffisant usage ,,. 
E più oltre: 
ll Diniinuer le fret, c'est réduire les distances, c'est rap-
·ll procher les nations, c'est !es enrichir. 
u Aussi est-ce à la diminution du cout des transport, à leur 
•(l réJuction, jusqu'aux dernières limites possibles, que tendeut, 
.:1 - BtGoT·rr. 
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ll surtout dans ce dernier quart de siècle, les efforts des gou-
u vernements. 
ll Qui ne voit, dès lors, de quelle importallce sont les voies. 
u navigables, sur lesquelles le transport est t0ujours moins. 
ll coùteux que sur les chemil'ls de fer? ii 
Alcuni provvedimenti giudicati atti a diffondere 
l'idea della navigazione. - Ma acciocchè l'Italia si cle-
cida a seJuire l'esempio delle altre nazioni e ad attuare anche 
essa la navigazione interna., è indispensabile che la questione 
entri largamente nel dominio del pubblico, onde il paese 
acquisti la convinzione dell'utilità grandissima che glie ne ri-
donderebbe. 
Intanto qui si emettono voti per taluni provvedimenti .che· 
sembrerebbero atti a diffonderne l'idea ed a prepararne l'ese-
guimento. 
1° Che, esaminata tutta quanta la rete dei fiumi e ca--
nali suscettibili di essere navigati col sussidio degli ultimi 
portati della scienza, si concreti un piano generale di base 
per la loro sistemazione, pel loro coordinamento e che in 
detto piano abbiasi a tener conto dei possibili futuri congiun-
gimenti di corsi d'acqua, dell'apertura di nuovi canali e di, 
quegli allacciamenti colle linee ferroviarie e tramviarie, spe-
cialmente, che fossero reputati necessari nell'interesse gene-
rale del traffico, cioè la suture du réseau ferré et du réseait 
navigable, stata recentissima mente decretata in Francia cl.al. 
Consiglio superiore del Commercio e dell'Industria. 
2° Che, considerato lo stato delle attuali co11dizioni delle-
acque utilizzabili come forza motrice, si formuli un piano re--
golatore per le concessioni future, allo scopo di conciliare le-
esigenze delle altre industrie con quelle della navigazione in--
terna, da considerarsi come un servizio pubblico importantis-
simo e nell'intento altresì di evitare in avvenire eventuali· 
coufl.itti egualmente dannosi ad entrambe le parti. 
3° Che le Autorità locali e gli enti tecnici, commerciali< 
ed industriali situati nei punti principali della rete navigabile, 
favoriscano, per quanto possibile, la formazione di com itati 
aventi lo scopo di propagare l'id ea clella navigazione interna. 
Cò·npito questo da esplicarsi: col promuovere studi, pubbli-
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cazioni, riunioni, conferenze popolari, interessando persone 
autorevoli e competenti in materie economiche, commerciali 
e di trasporti, a far conoscere quale profitto si ritragga al-
l'estero dalla navigazione interna e quanto ne potrebbe ri-
trarre anche il nostro paese; col raccogliere nei rispetti vi 
raggi d'azione, dati e notizie intorno alle produzioni locali , 
alle merci di esportazione e <li importazione che potrebbero 
prendere le vie acquee, da servire all'avviamento del nuovo 
traffico; col promuovere studi tecnici intorno ai miglioramenti 
da apportarsi alle linee d'acqua _viciniori; coll'eccitare l'ini-
ziativa privata a concorrere nell'impianto e nello sviluppo 
della navigazione interna. 
4-° Che vengano sollecitate le risoluzioni delle questioni 
pendenti circa l'assetto dei porti ed indicati, dove ne si1:1, il 
caso, i provvedimenti e le opere necessarie per facilitare il 
proseguimento delle merci dai fiumi al mare e viceversa. 
5° Che la Lega Navale voglia comprendere nell'orbita 
della sua propaganda la detta navigazione, poi cbè _questa, oltre 
allo sviluppare il traffico all'interno, procura alle merci che 
vanno e vengono dai fiumi al mare una continuazione di bassi 
prezzi di trasporto, con grande vantaggio del commercio in-
ternazionale. 
6° Che la stampa politica, senza clistinzione di parte, voglia 
occuparsi insistentemente della questione, in vista dell'incre-
mento che può derivarne al miglioramento economico clel paese. 
7° E per quanto riguarda i Congressi, che in avvenire 
l'Italia prenda una parte sempre più attiva e più importante 
a cosifatte riunioni, con un numero maggiore di aderenti e 
colla preparazione di importanti lavori sui nostri fiumi, canali 
e porti, onde tenere alto, anche su questo argomento, il pre-
stigio clel nostro paese rispetto alle altre nazioni. 
Conclusione. - Così operando, e certamente meglio col 
consiglio di più autorevoli voci, ed iniziando intanto qualche 
atto, qualche lavoro effettivo , che indichi la ferma intenzione 
di volere, si andrà poco a poco formando un'opinione pubblica 
sulla navigazione . interna che ora non esiste. 
E con pertinac.ia proseguendo, l'Italia, mentre farà opera 
proficua nel proprio interesse, potrà più tardi invitare gli stra-
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nieri a Congresso, con maggiore fiducia che gli eminenti scien. 
ziati i quali qui convenissero, non si troverebbero in un am-
biente estraneo alle loro dotte dissertazioni, siccome potrebbe 
altrimenti accadere. 
Con queste poche pagine non si volle già sostenere che la 
navigazione interna abbia ad essere il rimedio universale delle 
nostre poco floride condizioni, ma, prendendo occasione dal 
discorrere intorno all'VIU Congresso di navigazione, si ebbe 
semplicemente l'intendimento di esporre quanto viene operato 
con progresso sempre crescente dalle altre nazioni, nella spe-
ranza che quell'aumento di traffico, il quale potrebbe derivare 
dalla-navigazione intermi , si traduca anche per l'Italia in un 
beneficio per la sua situazione economica. 
È quindi desiderabile che l'argomento venga esamin ato, stu• 
diato, discusso, non con spirito a priori contrario a qualsiasi 
proposta nuova, ma senza preconcetti, con larghezza cli ve-
dute, col fermo proposito di affrontare quelle poche difficoltà 
che naturalmente si presentano sempre all'inizio di cosifatte 
imprese e di superarle. 
E prima di conchiudere soggiungiamo ancora, chè sebbene 
in queste pagine si sia ripetutamente ed insistentemente detto 
dei grandi lavori che si fanno all'estero in pro della navigazione 
interna e dell'impegno e tenacità da tutti spiegata in propo-
sito, tuttavi.a l'utilità e l'importanza dell'argomento sono tanto 
sentite, che vi sono distinte personali tà tecniche le quali tro-
vano vi si faccia ancora troppo poco (là dove per noi sarebbe 
già molto), tantochè recentemente uno specialista, già citato, 
il MAHAUA'I', scriveva le seguenti parole nei riguardi alle na-
zioni vicine più intraprendenti ancora delJ a Francia, e che noi 
italiani potressimo far nostre e meditare con profitto: 
1
< li ne faut pas croire que le degré d'infériorité dans !eque! 
« nous sommes tombés est du au hasard, ni méme à l'esprit 
(< d'initiative et entrepre11ant de nos voisins. Non! Il est dù 
« à notre mollesse, à notre incompétence relative, à notre in· 
(1 différence pour tout ce qui ne touche pas chaque individu 
« directement et nous nous· laissons dépasser par nos voisins 
(' avec une indifférence qui prouve que nous n'étudions que 
« très peu !es questions du dehors et insuffi.samment lès choses 
« du dedans . .... ,,. -
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Così terminiamo, collo sguardo fisso all'avvenir.e del nostro 
paese e lieti se, come disse il{ relatore del Congresso regio-
nale di navigazione tenutosi lo scorso luglio a Le Mans: « Nous 
« aurons contribué à éclairer l'opinion publique sur l'utilité 
« de la navigation interieure, en lui faisant cornprendre que 
<< le voies navigables, ne son t pas seulement utile8, mais qu'elles 
<< sont un organe ~nécessarie:des transports rnodernes et qu'un 
<< pays qui en manque,! ou qui ne sait pas les mettre en 
« valeur, est[économiquement mal outillé n. 
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APPENDICE 
Alcuni particolari tecnici intorno ai lavori del Congresso 
1a Sezione - Navigazione interna - (Lavori). 
Presidente: Sig. MENGIN LACRELEUX. 
Prinio quesito. 
Influenza dei lavori di regolarizzazione sul re-
gime dei fiumi. - (Far risaltare in modo speciale l'in-
fluenza di detti lavori sulle innondazioni). 
Presentarono lavori intorno a questo quesito i signori: 
BINDEMANN (Germani a) - Ispettore imperiale delle acque 
a Charlottembourg. Ossena non essere cosa . semplice il 
pronunziare un giudizio su tale questione molto complessa, 
dovendosi t ener conto ad un tempo di varii elementi, cioè 
dell'effetto del restringimento dei corsi d'acqua, di quello della 
aumentata velocità, della quantità di pioggia caduta in un 
dato bacino e simili ; essere perciò necessarie delle buone 
stazzature, unitamente ad esatte osservazioni fatte agli idro-
metri; doversi ad ogni modo attendere che i lavori di mi-
glioramento lu·ngo tutto l'intero corso di un fiume siano com-
pletati. Cita a questo riguardo dei dati relati vi all'Elba, alla 
Vistola, al Memel, al Nogat ed al Pregel. 
GRENIER (Belgio) - Ingegnere principale dei ponti e 
strade a Gand. Parla dell'influenza dei lavori di regolarizza-
z:one stati eseguiti pel regime della Schelda, i quali ebbero 
'per effetto di diminuire le innondazioni. 
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JACQUEJ.\HN E MAR0TE (Belgio) - Ingegneri di ponti 
-e strade a Liège. Discorrono dell'influenza che i .lavori già 
stati esegui t i e quelli in corso potranno avere per migliorare 
i corsi della :Mosa, in territorio Belga, e dell'Ourthe ed indicano 
,le di fficol trt che si presentano in taluni punti per ottenere 
·r isultati soddisfacenti. 
R0BERT (Francia) - Ingegnere di ponti e strade ad Angers. 
Parla dei lavori stati eseguiti lungo la Garonna, concen-
t randone in un letto unico tutte le braccia sparse. Venne 
.abbassato il livello delle acque, aumentata la velocità della 
-corrente e cont emporaneamen te furono eseguiti lavori <li sca"o 
nel porto di Bordeaux, il quale nulla ebbe a soffrire dalle 
migliorate condizioni del corso àel fiume. 
Rammenta che eguali risultati , con identici sistemi, si ot-
tennero nei porti di Amburgo e di Brema, dove sboccano 
l'Elba ed il Veser; i terreni posti sul le due sponde, prima 
sempre soggetti ad ìnnondazioni, ne ebbero grande migliora-
n1ento con notevoli vantaggi per l'agricoltura. 
Accenna alle perturbazioni subìte dalla Loira durante ii 
secolo, le quali ne impediscono ora in parte la navigazione 
€d ai pareri discordi intorno ai sistemi pel suo miglioramento. 
Opina vi si possa provvedere con un tracciato più r egolare 
-che non pel passato e con una continuità ed accordo tra i 
varii lavori lungo tutto il percorso del fiume. 
Espone talune considerazioni relati ve alle condizioni ordi-
rnnie di osseÌ:vazione sul r egime dei corsi d'acqua. 
TUTElN N0LTHENIUS (Olanda) - Ingegnere delle acqiie 
a Zutphen. Dichiara come principale preoccupazione degli 
-Olandesi sia stata l'arginatura dei fiumi piuttosto che la na-
vigazione, la quale è straordinari amente favorita dalla natura. 
Accenna come edotti dagli esempi disastrosi del passato, 
€ssi abbiano concepito ur.i piano generale di lavori di prote-
zione dalle acque; enumera rapidamente i principali e di ce 
della sicurezza di cui gode ora il paese per l'eseguimento del 
piano prestabilito con grande valltaggio per l'agricoltura. 
DE KvA SSA Y (Ungheria) - Consigliere ministeriale, Capo 
della Direzione nazionale clelle acque al Regio Ministero del-
tagricoltura in Ungheria. Espone come le linee navigabili 
<:he possiede l'Ungheria (4000 Km.), siano a dolce pendenz:t 
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e trasportino poche materie solide, stante la provvida legge 
che impedì i disboscamenti. 
Gli straripamenti e le innondazioni erano però più facili 
e molto estesi con grave danno dell'agricoltura; venne perciò-
compilato un piano d'insieme conforme alle esigenze della 
scienza moderna e questo, in parte già eseguito colla spesa 
<li 172 milioni di franchi, sarà compiuto in pochi anni con 
altri 87 milioni. Dall'insieme di questi lavori, risultano già-
messi al riparo delle innondazioni oltre a 3 milioni di ettari 
<li terreno; accorciati i corsi d'acqua col mezzo di retti fil i, 
per un totale di Km. 1700; contenute le acque con uno sv i-
luppo di Km. 5700, di nuove dighe e così si continuerà fino 
a tanto che sia ultimato il piano di miglioramento prestabilito . 
Da tutti questi lavori ne risultò pure una maggiore velocità 
delle correnti ed un maggiore restringimento dei corsi d'acqua 
a beneficio della navigazione. 
Il De Kvassay riassume il suo studio indicando la quantità 
di lavori stati eseguiti sopra ciascuno degli unclici corsi di 
acqua considerati. 
VA UTHIER (Francia) - Ingegnere dei ponti e strade a 
Parigi. Parla delle difficoltà che le pi ene oppongono alla 
navigazione e delle acque basse che· non la impediscono me-
diante un buon sistema di conche e di galleggianti adatti. 
Cita l'Elba sulla quale , nel 1897 con so li 0,94 di fondale, 
furono trasportate 3.J ù0.000 di tono . di merci; discorre infine 
di varii sistemi per diminuire l'effetto delle pi ene e delle 
magre. 
OCKERS0N (Stati Uniti) - Membro della Commissione del 
Missisipì e del Club degli ingegneri di Saint Louis. De-
scrive il 'gran bacino del Missisipì e dimostra la necessità di 
rendere facile la navigazione neJJa parte più bassa del fiume 
e di proteggere i terreni laterali dal le innondazioni. 
Tocca delle esplorazioni ·scientifiche state fatte da l i 804 
fino a quella della recente Commissione nel 1900. 
Esamina i lavori stati fatti sopra ogni tronco per miglio-
rarne le condizioni, specialmente colle draghe e co lle dighe. 
Accenna infine ai sistemi impiegati per il controllo del cor.,o 
del fiume. 
DE Tn.10N0FF (Russia) - Prnfessore e Direttore delle ,i;ie 
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di comunicazione della regione di Pietroburgo. Tratta della 
i-egolarizzazione dei grandi fiumi, con scavo meccanico degli 
scanni secondo la linea di rotta preferibile (passes) e del 
richiamo delle acque (appel. cles eaux). Dice che la somma dei 
tratti di fiume che i bisogni sempre crescenti delle comuni-
cazioni spinge ancora a rendere navigabili, è grandissima su 
tutto il globo, ed importerebbe delle spese incalcolabili per 
la loro regola rizzazione coi sistemi usitati; esso propone perciò 
vi si supplisca semplicemente con scavi meccanici, determi-
nando così col mezzo delle acque stesse, un tirante d'acqua 
sufficiente alla navigazione. 
DE SANCTIS (Italia) - Ingegnere , del Genio civile a Fi-
renze. Comunicazione orale intorno ai principii ed ai risultab 
dei grandi lavori di regolarizzazione del Tevere. 
Dall'esame di · questi documenti, dalle esposizioni orali e 
dalle discussioni che ebbero luogo intorno ai medesimi, si 
conchiuse: 
<< 1° Che dagli esempi citati nei varii rapporti presentali 
<< al Congresso, risulta come i la.vori stati eseguiti nell'inte-
<< resse della navigazione, non rialzarono il li vello delle acqne 
<< nelle innondazioni ; che produssero effetti favorevoli nella 
<< formazione dei ghiacci ed al momento del loro <lisgelo. Se-
<< però non si può asserire che tali favorevoli condizioni ab-
<< biano a presentarsi costantemente in qualsiasi caso, si può. 
<< però ritenere che difficilmente succederà il contrario. 
<< 2° Che fra i mezzi atti a migliorare i regimi e le con-
<< dizioni di navigabilità dei fiumi, sono da considerarsi i ser-
<< batoi per immagazzinare l'acqua destinata ad aumeutare il 
« pelo delle acque nelle magre ed in casi speciali, a dimi-
<< nuire l'altezza delle innondazioni. Così fatti sistemi, di cui 
« alcuni furono già applicati, altri semplieemente progettati, 
<< potend o inoltre creare delle ri serve di forza che la scienza 
<< permette ora di utilizzare, sono a raccomandarsi all'atten-
<< zione degli ingegneri e dei Governi. 
<< :1° A misura che le dimensioni ed il pelo d'acqua dei 
<< fiumi aumentano e che la loro pendenza diminuisce, l'ese-
<< cuzione delle opere fisse di regolarizzazione, come dighe-
<< sommergibili o pennelli, esige una spesa tale che si può 
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-t( considerare come impossibile. Per altra parte però , le draghe 
•(< raggiunsero tali perfezionamenti che aumentarono in pro-
~( porzioni inattese la potenza e l'economia del loro rendi-
« mento. 
(< Sui grandi fiumi adunque, quando il loro traffico Io giu-
(( stitica, l'impiego delle draghe, combinato colle difese delle 
,, sponde, presenta un sistema indicato e prati co; sui fiumi 
•« minori è possibile combinare le opere fi sse di r egolarizza-
" zione collo scavo meccanico, dando a questo uno sviluppo 
'<< maggiore di quanto ne abbia avuto sinora n. 
Seconclo quesito. 
Progressi delle applicazioni della meccanica 
all'alimentazione dei canali. 
Presentarono lavori r elativi a questo quesi to, i signori : 
SCHULTE (Germania) - I spettore imperiale delle acqite a 
111iinster, in W estfalia. Accenna ai principali vantaggi e 
difetti dei varii metodi con cui alimentare i canali , cioè pic-
·coli e grand i corsi d'acqua e masse d'acqua sotterranee; 
-quindi agli ultimi progressi dell a scienza a questo proposi to , 
cioè chiusure economiche, serbatoi a diga e pomi)e mosse 
-o all'elettricità . 
HUTTON (Stati Uniti) - Ingegnere consulente a New York. 
- Dice che in America vi sono poche applicazioni _di questo 
·genere, quindi non vi è luogo a notare dei progressi a questo 
pro posito; espone però alcuni dati a tale riguardo. 
Cita invece con qualche particolare, taluni sistemi ado ttati 
"in Europa, come elevato ri, pian i inclinati, sistemi pneumatici. 
GALLIO'r (Francia) - Ingegnere in capo di ponti e strade 
-a Parigi. Esamina · i sistemi di a lim entazione dei canali pro-
dotta da corsi d'acq ua natural i, ovvero da mezzi meccan ici 
artificiali . Discorre pel primo caso, della difficoltà di mante-
nere costante il li vello dei vari i tronchi di un canale e di un 
sistema speciale automatico, ideato per raggiungere lo scopo. 
Inr1ica i sistemi meccanici più r ecenti stati adottati pei canali 
<1 i Briai re, della Borgogna e di Gondrexanges, facendo ne ri-
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sultare i pregi ed accenna al campo di attività che la que-
stione può offrire per lo innanzi agli ingegneri. 
Dall'esame dei detti lavori e dalle discussioni che ne segui-
rono, il Congresso addivenne alle seguenti conclusioni: 
l< L'alimentazione dei canali col mezzo di macchine a va-
<l pore fu negli ultimi a.uni, specialmente in Francia, oggetto 
<l di applicazioni interessanti, nelle quali il prezzo di costo 
<( fu ridotto quanto lo poteva permettere il sistema adoperato. 
ll Si crede sia però di interesse generale il sostituirvi in 
« avvenire le risorse natura li del territorio, cioè serbatoi e 
<l canali d' alimentazione. Quando ciò non sia possibile, con-
<( verrà ricorrere agli elevatori, mossi da cadute d'acqua 
(( naturale o dall'elettricità, anche tratta a distanza. Si racco-
<( mandano parimenti tutti i mezzi atti ad evitare disperdi-
<( menti d'acqua per questione di economia ». 
Quesito aclcli~ionale. 
Soppressione della sospensione di lavoro 
(chòmage) . 
La CAMERA DI COMMERCIO D I NAi\1UR aveva chiesto che 
q uesto quesito venisse posto a ll'ordine del giorno del lX Con-
gresso. 
Considerando che la sop pressione totale o molto ridotta dei 
chomages è di un interesse sul quale è inutile insistere, ma 
esaminandola dal solo punto che la può rendere necessari~, 
cioè quello dei laYori, -
<< Il Congresso non saprebbe raccoman dare abbastanza la 
« adozione dei sistemi di costruzione e di manutenzione meglio 
<< atti ad ottenere lo scopo n. 
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2a Sezione - Navigazione interna (Esercizio) 
Presidente: Sig. LAINEY. 
Terzo ques'ito. 
Utilizzazione delle vie navigabili a poca profon-
dità d'acqua, all'infuori delle loro parti marittime. 
- · (Sistemi di esercizio e muteriale di poca immersione, suscet-
tibili di esservi impiegati, specialmente nelle Colonie). 
Presentarono lavori intorno a questo quesito, i signori: 
SUPPAN (Austria) - Ispettore generale della Compagnia di 
navigazione a vapore sul Danubio a Vienna. Afferma die 
nella scelta dei galleggianti più adatti, sta il maggior utile 
per le Società di navigazione. Accenna all'alaggio da adot-
tarsi sui canali ed al ri marchio sui fi.u mi, e passa in rivista i 
varii sistemi, facendon e rilevare i vantaggi e gli inconvenienti. 
Questo pregevolissimo lavoro è come un breve trattato cli 
navigazione pratica, con applicazione al Danubio specialmente. 
WAHL (Francia) - lng. in capo cleìla llfarina, distaccato 
al 111inistero delle Colonie a Parigi. Discorre dei varii tipi 
di vapori atti alla navigazione dei fiumi con poca profondità 
· di acqua, specialmente nelle colonie, dove si naviga con pesca-
gioni da 80, 70, 60 cent. e cita il u Fram 11 vapore a due eliche 
con ~8 cent. d'immersione, stato costruito per navigare du-
rante le magre della Loira. Insiste sulla necessità di perfezio-
nare gli studi e gli esperimenti a tale riguardo, per il rnn-
taggio che può ricavare il commercio da cosifatta navigazione. 
V AN BessE (Olanda) Antico Direttore dei lavo1·i pubblici 
alle lnclie Neerlandesi. - Esamina la condizione di taluni 
corsi d'acqua a Giava, Borneo e Sumatra ed accenna ai 
differenti scopi della navigazione dei fiumi nelle colonie, esplo-
razione e commercio, eil ai tipi di vapori più indicati a se-
conda dei casi. 
In seguito all'esame di detti lavori e delle discussioni che 
ne seguirono, venne emesso il voto, siano da studiarsi : 
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(( 1° Il rendimento comparato <l ei differenti tipi delle navi 
<( per fiumi con profondità di acqua inferiore a 75 cent . La 
<l scelta delle forme posteriori delle navi a ruota. La forma 
<( delle incastellature (voiUes) per le navi ad elica. Le dimen-
<t sioni e tracciati da adottarsi pei propulsori . 
u 2° La diminuzione della velocità e della uti li zzazione, 
<( dovute alla riduzione delle altezze d'acqua sotto chiglia per 
<l le dette navi, rispetto ai risultati ottenuti in acq ue profonde. 
(( 8° L'adozione sui legni in poca profondità di acqua 
<l mossi da eliche, di motori rapidi come le turbine a vapore, 
<( sistemi Parson 's, Rateau, ecc. 
(l 4° L'influenza sull a propulsione o su l rim orchio dell'im-
<l piego di eliche multiple montate sullo stesso albero, invece 
<l di quello di un'elica unica, montata sopra un albero di dia-
<( metro maggiore e di velocità minore. 
(( 5° Si esprime ancora il voto che a l prossimo Congresso 
<( vengano presentate delle notizie, le più complete possibi li , 
(l sugli esperimenti già fatt i all o scopo di utili zzare sui fiumi 
<( con poca profondità di acqua, degli apparecchi propulsori 
<l derivanti dalla turbina, ovvero del genere delle ruote eli-
<t coidali >1 . 
Quarto qi1,esito. 
Progressi delle applicazioni della meccanica al-
l'esercizio delle vie navigabili. - Monopolio della 
trazione. 
I lavori , relativi a questo quesito, vennero suddivis i m tre 
<:ategorie . 
La 1"' categoria comprende i lavori dei signori: 
ENGELS (Germania) - Prof. alla Sciwla sitperiore tecn ica 
a Dresda. Si è applicato allo studio del la resistenza alla 
marcia dei galleggianti ricercando dei dati, sia sulla forma 
a dare a quelli che debbono percorrere un dato corso d'acqua, 
sia intorno alla sezione trasversale da adottarsi per canali i 
-quali debbano essere percorsi da determinati galleggianti . 
Descrive gli esperim en ti fatt i col sistema economico dei mo-
<:lelli, facendo risultare l'utilità e l'importanza di tale sistema. 
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ROTA (Italia) - lng. in capo clel Genio navale ctl Ministero 
della marina. tt Roma. Presentò una elaborata r elazion e sugli 
studi esperimentali fatti circa l'influ enza esercitata sulla tra-
zione dei battelli, dalla profondità, dalla larghezza e dalla 
inclinazione delle sponde dei canali naviga bili, per ottenere 
gli elementi necessari onde stabilire razionalmente il profilo 
più conveniente a darsi a<l una via navigabile destinata al 
percorso dei gall eggianti, di cui fossero già determinate la 
grandezza, la forza, la velocità e lo sforzo necessario per man-
tenersi in movimento. 
Gli esperimenti vennero fatti in scala ridotta, su modello 
di un battello francese, col quale si erano già fatte varie 
esperienze di trazione. Dalle prove fatte dall'ing. Rota, si 
può dedurre fino a qual punto di attendibilità sia possibile 
di giungere nei varii casi, eseguendo esperimenti con sem-
plici modelli. 
THIELE (Germania) - Consigliere imperiale a Breslavia. 
- Presenta dei risultati di esperienze fatte al lo scopo di de-
terminare i rapporti esistenti tra la velocità a darsi ai bat-
telli in rapporto al tirante d'acqua, e discorre dell'influenza 
della navigazione sulla conservazione dei canali. 
HOSZPOTSKY (Ungheria) -- Consigliere cli sezione al Mi-
nistero reale clel commercio a Buclapest. Fornisce molti dati 
sulle esperienze state fatte per determinare il miglior sistema 
di trazione del battelli sul Canale delle Porte di Ferro. 
Gli autori delle prime due memorie operarono sopra mo-
dell i, gli altri due, sopra barconi effettivi. 
In seguito all'interessamento destato da tali questioni, le 
quali sono ancora lontane dall'essere risolte ed al disaccordo 
ancora esistente tra gl i autori dei relativi lavori, il Congresso 
conchiu<le ·come segue: 
« I risu)tati delle ricerche fatte dopo l'ultimo Congresso 
(< di Bruxelles, allo scopo di determinare la resistenza delle 
« barche alla trazione, giustificano pienamente la risoluzione 
« stata allora adottata, essere cioè necessario continuare le 
« ricerche in proposito e farle seguire parallelamente, sia, 
« con mezzo cli barconi effettivi, sia con modelli; le prime, 
<( soltanto, potendo avere un valore assoluto, esatto, le se-
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u conde, permettendo di effettuare rapidamente e con minore-
1< spesa il paragone tra i diversi tipi di imbarcazioni ed i 
u differenti profili dei canali n. 
La 211 categoria comprende i lavori <lei signori: 
LOiVIBARD - GitRIN (Francia) - lng. di arti e manifat-
ture. Informa come per vincere le difficoltà che il Rodano-
presenta per una regolare navigazione, sia stato adottato il 
sistema di battelli a catena (toueurs), operando la trazione-
per tronchi di fiume. Il Lombard - Gé rin presenta descrizioni 
e disegni di tali battelli. 
EGAN (Ungheria) - Ing. in capo allei Sezione della navi--
gazione del R. 111.inistero del commercio a Burlapest. Per 
migliorare le condizioni di navigazione del Canale delle Porte 
di Ferro (basso Danubio), venne adottato un sistema di tra-
zione a catena, simile a quello del Rodano , e l'Egan ne dà 
la descrizione. 
Circa queste due interessanti comunicazioni, il Congresso, 
ringrazia gli autori, ma non viene ad alcuna conclusione ri-
spetto alle medesime. 
La 311 categoria, comprende i lavori dei signori: 
K6TTGEN (Germania) - lng . in capo della (Siemeus und 
1-Ialslce A. G. a Berlino). Paragona tra di loro vari i sistemi 
di alaggio meccanico stati finora esperimentati ed esprime -
la propria opinione, il migliore essere quello ad una sola ro-
taia, della casa Sie mens. 
La R1v.:.:i;;RE e BOURGUIN (Francia) - Ing. in capo di 
ponti e strade a Dille ecl a R eims. 1 ° Trattano delle appli-
cazioni meccaniche per manovrare i varii attrezzi dei porti 
e pel sen1 iz io della navigazione sui canali, cioè apertura e 
chiusura delle porte delle conche, ascensori e piani inclinati, 
servizi pei canali in galleria, ecc.; quindi dell'alaggio mec-
canico di cui accennano i sistemi più re~enti, specialmente 
quello instituito sulla <lerivazione della Scarpe a Douai e sopra 
un altro (Gaillot) a petrolio, su canali cl.i poco traffico. 
':2° Confrontano i <lifetti ed i vantaggi dell'alaggio libero e 
cli quello monopolizza to e reclamano leggi e provvedimenti 
nell'interesse del commercio. 
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DoNIOL (Francia) - Ispettore generale di ponti e strade 
in 1·itiro. Paragona il sistema di alaggio ad una sola rotaia 
del Kiittgen, stato esperimentato per la lunghezza di im solo 
Km. con quello Denèfl.e del triciclo libero , già in esercizio 
sopra 61) Km. e dimostra la superiorità di quest'ultimo. 
GÈRARD (Belgio) - ln_q. elettricista a Bruxelles, - Pre-
senta dati tec • i0i di confronto tra a lcuni sistemi di trazione, 
per rimorchio e per a la ggio. Li esamina sotto il punto di 
vista del rendimento, tenendo conto delle condizioni dei ca-
nali e di un conveniente impiego di forza elettrica. 
RUDOLPH (Germania) - Koniglicher-JJtfachinen -Bauin-
spector a Stettin Bredow. Indica le condizioni cui deve es-
senzialmente soddisfare l'alaggio elettrico sui canali, specie 
su quelli più ristretti, ed accenna ad un suo sistema in via 
di prossima attuazione. 
Tutti questi lavori si riferi scono alla sostituzione dello 
alaggio meccanico a quello animale lun go i canali. L'elettri-
cità appare la preferita nella risoluzione del problema; molti 
i sistemi già in esperimento e quelli in progetto, tutti inte-
ressanti, ma a cagione della differente condizione in cui si 
trovano i canali, non è ancora possibile l'adozione di un tipo 
unico. 
Conseguentemente si addiviene alle seguenti risoluzioni: 
<• Considerando essere di interesse generale il perfeziona-
(( mento dei mezzi di esercizio dei canali in modo specialis-
(( simo lo sviluppo dei sistemi meccanici di trazione; consi -
t( derando che le diverse applicazioni della trazione elettrica 
(( esperimentata in Francia, Belgio, e Germania, permettono 
« di sperare dei risultati efficaci, e ciò indipendentemente dai 
(( vantaggi di ordine generale che potranno risultare dallo 
« sviluppo delle distribuzioni di elettricità, il Congresso 
<( esprime il voto: che gli esercizi cli trazione elettrièa sopra 
« sezioni di canali sufficientemente lunghe da fornire dai ri-
« sultati concludenti sotto il punto di vista tecnico ed eco-
« nomico, siano largamente incoraggiati e facilitati dalle 
« amministrazioni pubbliche dei diversi paesi n. 
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Monopolio della trazione . 
Questo quesito, essendo stato trattato in un solo lavoro, il 
Congresso delibera: 
(( Che il medesimo venga sottoposto al prossimo Congresso 
(( e sia da raccomandarsi alla futura Commissione perma-
« nente n. 
Qu,into quesito . 
• 
Istituzioni di previdenza e di insegnamento 
per il personale dei barcaiuoli. 
.Presen tarono lavori intorno a questo quesito, i signori: 
J UST (Germania) - Gebeimer Ober - Reggierungsrath a 
Berlino. Fa rilevare la differenza di condizione in cui" si 
trovano gli operai delle altre industrie in genere a dimora 
fissa e quella dei barcaiuoli e mar inai continuamente in moto. 
Difficile quindi applicare per costoro dei sistemi identici a 
quelli in uso per gli altri ; enumera però in quanti altri modi 
d iretti o indiretti in Germania si venga in loro soccorso. Di-
mostra altresì l'impossibili tà di sopprimere per essi il lavoro 
notturno e di stabilire il riposo domenicale. 
SCHROMM (Austria) - K. K. Hofrath I spettore della na-
vigazione al Ministero imperiale e reale a Vienna. Passa 
in rivista le prescrizioni ed avvertenze indispensabili per sal-
vaguardare la vita e la salute degli equipaggi nella costru-
zione delle navi: ventilazione naturale ed artificiale, comodità 
dei dormitorii, protezione per i manovratori dei varii u1ac-
chinarii; le manovre per gli incendi, le varie misure di sal-
vataggio, le agglom erazioni a bordo, il vitto, ecc. Tra le 
istituzioni di previdenza, novera l'obbligatorietà delle assicu-
razioni contro le malattie e gli accidenti, le casse per i vecchi 
e gli in validi e raccomanda le scuole professionali per l'in-
dustria della navigazione. 
CAPTIER (Francia) - Segretariu generale della Camera 
sindacale della marina (Navigazion e interna). Lamenta che 
lii * - B IGOTT I . 
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in Francia, al confronto di altre nazioni, vi sia pei marinai 
e barcaiuoli mancanza di associazioni di mutuo soccorso e 
di scuole, esistendovi soltanto delle società per l'assicurazione 
dei battelli e delle navi contro i sinistri; fa voti per consimili 
istituzioni. 
UN GRUPPO DI CONGRESSISTI (Francesi). Osserva al Captier 
che in Francia esiste una Società di rimorchia tori così bene· 
organizzata, che corrisponde agli azionisti un lauto dividendo,, 
salito talora al 113 ¼- I beneficii di t ale società si estendono 
anche ù1direttamente ai barcaiuoli che non ne fanno parte. 
DE HOERSCHELMANN (Russia) - Consigliere di Stato (at-
)tuale). - JITKOFF tRussia) - Consigliere di Stato . Descri-
vono l'org-anizzazione e il funzionamento della scuola pei bar-
caiuoli instituita a Njini- Novgorod, la sola esistente finora in 
Russia e che ha dato buoni frutti; insistono sull'opportunità 
di estendere cosiffatte istituzioni. 
Questo quesito, stato discusso molto vivacemente sia dal 
punto di vista sociale, sia dall'utile che può derivarne indi-
rettamente alla navigazione, diede luogo alla seguente deli-
berazione : 
(( Che il quesito relativo alle istituzioni di previdenza, di 
(( protezione ed insegnamento professionalP dei barcaiuoli ; sia 
(( mantenuto nel programma del prossimo Congresso; si fanno 
t( voti perchè nei varii paesi si continui a studiare l'impor-
(( tante questione sotto il punto di vista sociale n. 
Su proposta del signor WITTCH ed a titolo di emendamento 
alla precedente deliberazione, si approva ancora quanto segue: 
(( Essere necessario che i Congressi internazionali di navi-
(( gazione abbiano per l'avvenire ad occuparsi maggiormente 
(( di questioni economiche e commerciali le quali sono di alta 
(( importanza. 
(< A consentire lo scopo, l'Ufficio permanente in formazione 
(( donebbe essere pregato di portare le questioni economiche 
« e commerciali all'ordine del giorno dei futuri Congressi e 
<( curare la presentazione di rapporti relativi alle dette que-
(( stioni n. 
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3a Sezione - Navigazione marittima - (Lavori). 
Presidente: QuINÈTTE D E ROCHEMON'r. 
Sesto quesito. 
I più recenti progressi nell'illuminazione 
e nella segnalazione delle coste. 
Presentarono rapporti intorno a questo quesito, i signori: 
KoRTE e TRUHLSEN (Germania), Consiglùwi imperiali a 
Berlùw. - Danno dotte e particolareggiate descrizioni di 
installazioni di fari e di varii apparecchi di illuminazione stati 
adottati lungo le coste del Baltico e del Mare del Nord, nel-
l'estuario del Veser e dell'Ems, a Flensbourg, ad Eligoland, 
ad Arkona, nel Canale Imperatore Guglielmo, le quali dimo-
strano con quanto impegno si studino in Germania le appli-
cazioni più recenti e più utili in questo ramo della scienza. 
MILLIS (Stati Uniti), JYiaggiore nel Corpo del Genio Militare. 
- Dà un cenno sull'organizzazione generale del servizio dei 
fari sul litorale degli Stati Uniti e descrive varii impianti di 
illuminazione stati fatti lungo le coste, cou particolari inte-
ressanti circa i differenti sistemi di illuminazione arlottati. 
RmnbRE (Francia), Ingegnere in capo del Servizio centrale 
dei fari e delle segnalazioni. Premette che i fari essen do 
di un interesse internazionale, sarebbe desiderabile esistesse 
fra essi, per quanto possibile, una certa uniformità. Enumera 
i progressi fatti nei meccanismi ottici e nell'incandescenza, 
nelle boe luminose, nei fuochi e fari galleggianti, nei segnali 
acustici, ecc., e conchiude che il servizio dei fari deve seguire 
da vicino la sempre crescente velocità e port11.ta delle navi. 
DYCE CAY (Inghi lterra). - Fornisce taluni dati tecnici re-
lati vi alla costruzione delle lenti pei fari. 
Le principali osservazioni risultate dalla discussione sui 
varii punti trattati nelle memorie relative a questo quesito, 
furono le seguenti, non state però seguìte da alcuna conclu-
sione o deliberazione speciale del Congresso. 
5 - B1norrr. 
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Fuochi-Lampo elettrici. - I paragoni tra gli a pparecchi len-
ticolari od r. proiettori, debbono essere subordinati ad espe-
rienze dirette sui proiettori, per poter misurare a grande di-
stanza la macchia centrale. 
Fu.och-i-lampo in _qenere. Le obbiezioni fatte a questi 
fuochi da certi uomini di mare , rimasero vaghe; per contro, 
la maggior parte cli essi, i più autorevoli, riconobbero effet-
tivamente in essi i vantaggi seguenti: diminuzione del periodo 
ansioso delle ricerche del primo fuoco di approdo (d'atterisaye), 
per l'aumento della portata; riconoscimento rapirlissimo; con--
servata all'occhio la posizione del fuoco a condizione di non 
oltrepassare una certa durata di intervallo fra i 1am p\. Que-
st'ultimo vantaggio è particolarmente sensibile nei fuochi-
lampo raggruppati; esso esige nei fuochi-lampo regolari eh& 
l'intervallo fra i lampi non superi i 5 secondi. 
Illuminazione per incandescenzci. - Il lampo medio per 
centimetro quadrato di cilindro liiminoso (manchon), raggiunse: 
col gas d'olio, due becchi Carcel, col vapore di petrolio, 
2/5 becchi Carcel. 
Vennero di r ecen te esperimentate in .Francia delle lampade 
ad acetilene nelle quali il lampo medio raggiunse 4/ 4 becchi 
Carcel. Si può ad ungue prevedere che l'impiego di questo gas. 
permetterà di assicurare un importante progresso nell'illumi-· 
nazione per incandescenza. 
Fuochi per;nanenti. - In Germania venne constatato che i· 
. fiwchi permanenti del sistema francese si spegnevano quando 
la temperatura discendeva al disotto cli 'I 2'; in lsvezia lo 
stesso fatto non si è prodotto. Sembra cosa facile il rimediare 
all'azione del freddo, aumentando la combustione. Occorre per-
altro notare che nelle ricerche relative ai fuochi permanenti,. 
si deve sopratutto lottare contro le difficoltà del tempo molto-
caldo. 
Luci d'allineamento (feux d'aligneme-nt). - Si può adottare!~, 
come angolo massimo di visione distinta delle luci d'allineamento. 
La sensibilità trasversale non dipende, come fu creduto finora, 
dalla grandezza dell'angolo dei fuochi in proiezione verticale; 
essa dipende sopratutto dalla distanza a cui si trovano i m·e-
desirni fra di loro e che conviene prendere la maggiore pos-
s ibile . 
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Segnali acustici. - Le esperienze state fatte in Francia 
sulle sirene e trombe a linguetta, ad (anche), dimostrarono 
<:he quest' ultimo strumento non era suscettibil e di prestarsi a 
delle potenze di sonorità. vari ate. 
Quando, per ottenere dei grandi sprigionamenti d'aria, si 
ado perano delle linguette, cli grandi dimensioni, le differenze 
<lello s tato vibratorio cagionate, sia dalle variazioni prove-
nienti tlalla natura dell'acciaio, sia delle differenze di a~gius-
tatura delle varie parti dello strumento, fanno si che due 
strumenti apparentemente simili fra di loro , s i comportino in 
modo diverso. 
La tromba a lin_qu.etta pare debba rimanere uno strumento 
<li potenza moderata. 
Costruzione dt torri sopra roccie o banchi sub-
acquei. - 11 signo r RIBIÈRE dà alcune spiegazioni intorno 
ad un sistema di fond<izion i subacquee in corso di esecuzio11e 
presso lo scoglio cli Roccabruna. 
Setti1no quesito. 
I lavori più recenti stati eseguiti, nei principali 
porti litoranei o marittimi. 
Presentarono lavori intorno a questo quesito, i signori : 
SCHUL'l'Z (Germania), R egierungs Baumeister a Swinemunrfe. 
- Dice che lo svil uppo _ industriale della Germania ha au-
mentato talmente il commercio d'importazione e di esporta-
zione (i7 °lo ·in 5 ann i) , che si resero indispensabi li nei varii 
porti dello Stato dei grandiosi lavori per faci litare l'accesso 
delle navi , il cari co, lo scarico ed il proseguimento delle merci. 
Enumera i lavori eseguiti e quelli in corso cli esecuzione a 
Konigsberg, Danzica, Stettino, Lubecca , Amburgo, Brema, Ge-
stemunde, Emdeo , i quali ultimati , cresceranno ancora straor-
dinariamente la potenza commercial e della Germania. 
LYSSER (Inghilterra), Ingegnere in capo dello Stabilimento 
dei Dolcs della M er:;ey. - Presenta una particolareggiata re-
lazione sull'immenso sviluppo dato nel porto cli Liverpool ai 
<loks, agli scali , al macchinario per il movimento delle merci_ 
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Accenna all'aumentata profondità del porto ed al proponi-
mento di continuare in quella via, onde attrarvi sempre mag-
~iormente il commercio del mondo. 
VERN0N-HARC0URT (Inghilterra). - Le maggiori esigenze 
per i porti attuali essendo: 1 ° i docks coi loro bacini, gli 
accessi ai medesimi ed i bacini dipendenti; 2° la profon<lità 
e la protezione dei canali d'accesso; 3° le dighe che coprono 
i p0rti di rifugio in rada, il Vernon-Harcourt esamina in modo 
particolareggiato i lavori stati fatti a tale riguardo in alcuni 
porti del Regno Unito e ne deduce le norme opportune per i 
lavori da eseguirsi a seconda dei casi. 
NYSSENS-HAR'l' (Belgio), Ingegnere in capo onorario dei 
ponti e strade, PIENS (Belgio), In_gegnere dei po11ti e strade. 
- Descrivono i lavori del porto di Zeebrugge, estendendosi 
specialmente sui vari i tipi di gettate e ne fauno rilevare i 
vantaggi nei casi di porti in rada aperta. 
V A:r. DER SCBUEREN (Belgio), Ingegnere dei ponti e strade 
nel Ostenda. - Fornisce interessanti particolari sui lavoi,-i ese-
guiti e progettati per gli approdi nel porto di Ostenda, onde 
sopperire a.i bisogni sempre crescenti del commercio, facilitare 
il servizio dei pos tali Ostenda-Douvres e quello cumulativo 
colle ferrovie. Tali lavori consistono nel servizio delle dighe, 
i11 ponti di comunicazione e ponti girevoli, in nuoYi bacini, in 
nuove conche, nella posa di nuovi binari, ecc. 
GARCIA FARIA (Spagna), Ingegnere delle strade, canal·i e 
ponti a Barcellona. - Descritte le poco buone condizioni del 
porto di Barcellona creategli dalla sua posizione e dalla limi-
b, ta area degli scali, accenna ai lavori stati eseguiti ed esco-
gitati per attirarvi un maggior numero di navi. 
Porto di Bilbao. Enumera. i moltissimi lavori stati eseguiti 
anzitutto per migliorare il -regime del fiume che vi mette capo 
e descrive quanto fu fatto per il porto esterno. Accenna alle 
tasse state stabilite per far fronte ai sopra citati lavori. 
BARBÉ (Francia), Ingegiiere in capo dei ponti e strade a 
Dunkerque. - Tratta dei lavori più recenti stati eseguiti nei 
principali porti francesi del Mare del Nord, della Manica, del-
l'Oceano e sui tronchi marittimi dei corsi d'acqua che vi sboc-
ca.no. Sono dessi: approfondimento dei tiranti d'acqua, faci-
litazioni per l'entrata e l'uscita dai porti, dighe, allargamenti 
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di moli, chiuse , macchinari, illuminazione, il tutto in previ-
sione del sempre crescente numero e capacità delle navi. 
QUINETTE DE ROCHEMONT (Francia), Ispettore generale 
dei ponti e strade. - Enu111era i lavori stati eseguiti in taluni 
porti francesi del Mediterraneo. Di mostra la necessità di au-
mentare ancora la potenza <l ei porto di Marsigl ia e di facili-
ta rne le comunicazioni coll'Europa centrale. 
Accenna al progetto di riunire cou canali Cette e Marsigli a 
al Rodano onde mE>glio combattere la eoncorrenza de l porto 
di Genova. 
GIACCONE (ltalin-), l s7Jettore del Genio civile a Genov(I,. -
Informa sui lavori più importauti stati esegui ti in taluni por ti 
italiani . 
Di Genova, en umera quelli molti e so lidi già stati esegui t i 
e quelli progettflti, insufficienti però ancora alle sempre cre-
scenti esigenze riel commercio; parla delle divergenze di opi-
nioni che non permisero sinora di concretare un progetto de-
finitivo circa l'o ri entazione nell'entrata nel porto ; cita altresì 
i lavori stati eseguiti per iniziativa privata. 
A Venezia, i più importanti lavori furono: l'approfondire le 
entrate del Lido e d i Malamocco, nonchè i fondali dei canal i 
della Laguna e l'in terno del porto, quindi l'aumento dei mo li . 
Restano ancora ad eseguire var ii migli oramenti alla cui attua-
zione intende specia lm ente la Società delle fe rrovie Adriatiche. 
A Livorno, vennero eseguiti la vori <l i differenti specie intorno 
a l bacino di carenaggio, all a profondita del porto e dell'avam-
porto ed altri, per facilitare e proteggere gli accessi e le co-
municazioni tra le varie parti del porto stesso. 
Savona. L'autore parla della buona situazione di quel porto, 
quale succursale di quello di Genova e per il commercio di 
transito · a ll'interno e cita gli importanti stabil imenti inrlu-
striali che si trovano nelle sue vicinanze. 
MENDÈS GUERR.EIRO (Portoga llo) , ln_qegnere in Capo dei la-
vori pubblici a Lisrona. - Spiega come i più recenti lavori 
stati eseguiti nei principali porti del continente portoghesr, 
siano stati consigliati dalla favorevole posizione dei mede -
simi rispetto agli scali della grande navigazione tra l'Europa, 
l'America e l'Africa ciel Sud. Pass~ quindi in rivista i detti 
lavori, accenna all'importo delle spese cui diedero luogo ed 
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informa che saranno pure migliorati i porti delle Colonie 
col concorso delle medesime. 
BATES (l@ghilterra). - Sintetizza a tratti larghi ed e1ernti 
lo sviluppo della navigazione e del commercio del monào nel 
secolo che muore e fa del le previsioni per quello che nasce. 
Parla della necessità di facilitare l'entrata e l'uscita dei 
porti e delle foci dei fiumi navigabili; accenna a questo ri-
guardo specialmente, a lle draghe di grande potenza, alle si-
stemazioni e costruzioni state adottate e da adottarsi in taluni 
porti e fiumi del Mar Nero e del Mar delle Indie, della 
China, dell'Australia e tutto illustra con note e disegni. 
L'interesse dei congressisti relativamente ai lavori ed alle 
discussioni relative a questo quesito, si concentrò sopra questi 
tre punti, cioè: 
1 ° La disposizione generale dei porti e delle entrate nei 
medesimi. 
A questo proposito si conchiuse: 
(( 1 piani a stabilirsi per le dighe di protezione, non potersi 
(( ridurre ad un tipo di applicazione generale, le circost:rnze 
i, locali dovendo serv ire all'ingegnere nella scelta a fare a 
(( seconda dei e;asi )) . 
2° 1 differenti tipi di moli o di dighe di protezione, consi -
derati sotto il punto di vista del profilo trasversale e sistemi 
della loro costruzione. 
Anche a questo riguardo si conchiuse: 
(( Che non si può addivenire ad una risoluzione generale. 
(( Le circostanze locali , quali la natura del fondo, la profondità 
(( dell'acqua, il prezzo dei materiali, impongono all'ingegnere 
<( delle condizioni tali, che possono far variare d'assai i pro-
<( fili ed i sistemi di costruzione n. 
:3° li paragone tra le cacciate o sfociate (chasses) e gli scavi 
meccanici (dragages) considerati come sistemi di manutenzione 
dei canali e degli avamporti. 
Vista l'importanza della questione: 
" Si espresse unanimarnente il desiderio di conoscere, al 
(( prossimo Congresso, il r.isultato delle esperienze che saranno 




· 4• Sezione - Navigazione marittima - (Esercizio}. 
Presidente: Sig. HuGOT. 
Ottavo qnes'ito. 
Adattamento dei porti di commercio alle esi-
genze del materiale navale. 
- Presentarono lavori intorno a questo quesito, i signori: 
FRANZIUS (Germania), Oberban rl-irector a Brema. - Di--
scorre: delle condizioni cui devono soddisfare le entrate dei 
porti; della disposizione più opportuna dell'interno di quelli 
che si-ano punti franchi e ciò per questioni di dogana; del mac-
chinario e delle tettoie necessarie pel servizio del commercio. 
COR'rHELL (Stati Uniti), Ingegnere civile a New York. -
Esamina 131 tra i principali porti del mondo, ne indica la. 
profondità all'entrata ed ai moli in a lta , media e bassa 
marea; indica pure la massima immersione dei legni che 
frequentano eletti porti ed il tonéllaggio di entrata e di 
uscita, ecc. 
Coll'appoggio di dati 3tatistici, tratti da documenti ecl in-
formazioni autentiche, esrone i cambiamenti avvenuti durante 
l'ultimo mezzo secolo e le previ!sioni circa quanto potd suc-
cedere nella prima metà di quello nuovo, intorno a lla lun-
ghezza, larghezza, immersione, velocità, tonellaggio delle navi 
ed all'ampliamento e profondità dei porti , dei canali, special-
mente cli quello di Suez. 
VÈTILLART (Francia) , Ingegnere 'in capo cli z1011ti e st1·cicle-
all'Havi·e. Dice che conviene studiare i rapporti esistenti 
tra il c·ommercio attuale marittimo ed il suo materiale, onde 
trarne norma pello sv iluppo di esso, pel miglioramento delle-
costruzioni navali, dei porti e dd loro attrezzamento. For-: 
nisce dati numerosi ed interessanti intorno a i nuovi procedi-
menti del commercio marittimo ; insiste sulle opere indispen-
sabili nei porti di commercio, onde poter servire alle navi. 
sempre più grandi che si a:iclranno costruendo. 
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Dall'esame dei precedenti lavori e dalle discussioni avve-
nute intorno ai medesimi, il Congresso dedusse quanto rn 
appresso: 
<< 1 ° - L'accrescimento del tonellaggio delle navi, è 
« una conseguenza forzata della concorrenza commerciale, in 
1< ragione dei vantaggi che ne risultano sotto il doppio punto 
11 di vista della velocità e dell'economia dei trasporti . 
<< Le regole della costruzione esigono che a qualsiasi nuovo 
,< aumento di tonellaggio corrisponda un accrescimento di 
u profondità d'acqua. 
<< L'accrescimento del tonellaggio ha incontrato finora due 
1< ostacoli: la difficoltà. commerciale di utilizzare delle grandi 
,1 C!lpacità di carico e l'insufficienza del fondale dei canali e 
1< dei porti. 
1< L'estensione del traffico colle regioni lontane, lo sviluppo 
<< dato _ai servizi r egolari dell'Oceano ed alla navigaz ione agli 
11 scali, tendono a fare scomparire il primo ostacolo; arma-
<< tori e costruttori sono ora d'accordo per reclamare la sop: 
1( pressione del secondo. 
<< La concorrenza naturale tra i porti e tra le nazioni deve 
11 condurre all'approfondimento dei porti stessi, dei canali ed 
1< agli altri miglioramenti che sono la conseguenza dello svi• 
1( luppo del materiale navale. 
« Per attivare la navigazione oceanica ed assicurarsi una 
11 parte importante nel commercio mondiale, i porti princi-
(( pali debbono essere in istato da ricevere, fin d'ora, delle 
(( navi con 9 metri di tirante d'acqua, aYenti sino a iOO metri 
(( di lunghezza e da 20 a ':!~ metri di larghezza. 
<< Essi debbono prepararsi ad avere presto delle navi con 
<( ·IO metri di tirante d'acqua, le quali potrebbero avere 240 
1< metri di lunghezza e da 22 a 2~ metri di larghezza. 
<< Si debbono prendere tutte le disposizioni possibili per 
(( prolungare sempre mag~iormente la durata dell'accessibi-
<< lità dei porti e per sollecitare le operazioni di quelle grandi 
<< navi. 
(< I porti costrutti e migliorati in modn da soddisfare a 
<< queste condizioni, debbono essere poco numerosi e ben 
<< scelti; la concentrazione delle grandi operazioni del com -
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<( mercio marittimo in un piccolo numero di punti è deside-, 
<< rabile per due motivi: 
(< ·I O Perchè le risorse limitate di cui si dispone, sono 
« meglio impiegate a creare un piccolo numero di stabili-
« menti marittimi completi, che non a moltiplicare delle in-
« stallazioni in com pie te; 
<< 2° Perchè soltanto la frequenza delle partenze per qual-
« si voglia destinazione e degli arri vi da tutte le possibili 
« provenienze, può determinare l'a fflu enza delle merci di espor-
(: tazione e lo sviluppo di grandi mercati commercia li di im-
<< portazione •. 
Nono quesito. 
Progressi dell'applicazione della meccanica negli 
attrezzi impiegati nel servizio dei porti. 
Presentò un lavoro relativo a questo quesito, il signor: 
DELACHANAL (Francia), Ingegnere della Carnera cli çom-
m,ercio clell'Havre. - Descrive alcun i sistemi di grues, instal-
late all'Havre ed in qualche altro porto, mosse . da forza 
idraulica, dal vapore e dall'elettricità e fornisce dati di con-
fronto tra i diversi sistemi. 
Sebbene questa sola memoria sia stata presentata relati-
vamente al detto quesito, essa ha destato molto interesse 
nella discussione. 
Però, gli esperimenti di applicazioni meccaniche, delle elet. 
triche sopratutto, essendosi cotanto rapidamente moltiplicati 
in questi ultimi tempi, il Congresso deliberò: 
<C Non potersi addivenire a conclusioni definitivtl su ll' argo-
<< mento, poicbè potrebbero dopo poco tempo subire delle 
« variazioni 11. 
Terminato l'esame e la discussione intorno ai quesiti, si 
fanno voti, dietro proposta di un congressista: 
« Che nel prog ramma del prossimo Congresso sia trattata 
« la questione dei naufragi e degli arenamenti nei porti e 
,, lungo le linee di navigazione interna, sotto i punti di vista 
« puramente tecnici, amministrativi, economici e giuridici, 
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1< esclusi i filantropici, dei quali si occupa il Congresso di 
« salvataggio n. 
Congresso internazionale del Genio civile 
a Glascow nel 1901. 
11 signor VERNON-HARCOURT, delegato del Governo in-
glese, annunzia quindi che tra l'agosto e il settembre del 
1901 avrà luogo a Glascow un Congresso internazionale del 
Genio civile. 
Esso comprendera 9 sezioni : Ferrovie, Vie navigabili e La-
vori marittimi, Meccanica, Costruzioni navali e Macchine 
marine, Ferro ed acciaio, Miniere, Lavori di risanamento 
nelle città, Gas, Elettricità. 
Invita i Congressisti ad intervenirvi, specialmente per la 
parte che si riferisce alla navigazione. 
e 5 1. 
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